REVISTA DE 


AFRONAUTICA 
ASI ONA VIE 











e e 


á D al me is 0 reo > 
y) ci al R 


ER 
e E m sE SS 


A A EE 





PUBLICADA POR EL MINISTERIO DEL AIR 


Ñ NN y N SV a WN NN 
DEFVISTA Pl 
AL Ñ ", : A DL PUBLICADA POR EL 














/ FDO A UTITA MINISTERIO DEL AIRE 
HIUIDAAO UTA, AÑO XXI - NUMERO 250 
NN i IN a Ñ ñ a ie qa fa, SEPTIEMBRE 1961 

II A A AN . . 


Depósito legal: M- 5.416 - 1960 











Birección y Redacción: Yel. 2442612 - ROMERO -ROBLEDO, 8 - MADRID-8. - Admintetración: Tel. 2442819 


SR 

















NUESTRA PORTADA: 


Los «Skyblazer», patrulla acrobáti- 
ca de la USAF, 

















SUMARIO 





¿Ógs. 
Resumen mensual. Marco Antonio Collar. 727 
Ensayo sobre la disuasión. Andrés Valls Soler, 
¡ ; Capitán O. M. del Aire, 731 
El primer navegante por los espacios siderales. Por J. G. B,, 


Teniente Coronel de Aviación. 737 
Aspecto Meteorológico de las Armas 


. de Contaminación: José María Jansá Guardiola. 740 
El puente aéreo del Estrecho. Jesús Salas Larrazábal, 
h Comandante Ingeniero * 
Acronáutico, 747. 
Aspecto docente de la seguridad en vuelo. José Pérez-Cruz Sánchez, 
Capitán de Aviación. 751 
Peligro en el Aire. Fabián Vicente del Valle, 
Teniente Coronel de Aviación. 756 
Farnborough 1961. : 765 
Información Nacional. 771 
Fallo Concurso Extraordinario de Artículos. ELE 
Información del Extranjero. 773 
El transporte aéreo en la guerra moderna. L. Rotter. 
Revue Militaire Générale. 785 
Novedades en el Poder Aéreo rojo. De Atr Force and Space Digest. 799 
Curiosidades publicadas en el extranjero. 801 
La verdad sobre las Fuerzas Convencionales.-- De Air Force and Space Digest. 803 
La ofensiva psicológica comunista. De Revue Militaire Générale. 808 
Bibliografía. : 813 





BOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN ESTOS ARTICULOS RE '*»-“NTAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
. » .. ” 
Número corriente .... - 15 pesetas. Suscripción semestral. 80 pesetas, 
Número atrasado... ... 25 » Suscripción anual ...... 160 » 


Suscripción extranjero. 260 pesetas. 














del Ejército, que ha venido empleándose 
con los dos astronáutas nor- 


Momento de ser lanzado el misil “Redstone”, 


para el lanzamiento de la cápsula habitable “Mercury”, 
teamericanos. 
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RESUMEN. 


. 


Aunque no mucho, según como se mire, 
lejos están ya los días en que algunos de 
los técnicos y de los hombres de ciencia que 
en Los Alamos trabajaban en la fabricación 
de la primera bomba A que había de ser en- 
sayada en Alamogordo, solían apostar en- 
tre ellos, pues los había jóvenes y bienhu- 
morados, sobre si el gadget (el artefacto O 
instrumento, ya que se evitaba cuidadosa- 
mente el empleo del vocablo bomb) “saldría 
niño o niña”, es decir, si la prueba se tra- 
duciría en un éxito o en un fracaso. Tal 
vez esta expresión la introdujera en la jer- 
ga de Los Alamos algún científico de ascen- 
“dencia china que, en broma o no, recordase 
que, en tiempos, en el país de sus abuelos 
se consideraba una desgracia el hecho de 
que un nuevo bebé fuera hembra; how, como 
los tiempos siguen adelantando “que es una 
barbaridad”, parece ser que casi se piensa 
lo contrario bajo el régimen comunista, ya 
que las chinas resultan una excelente y su- 
misa mano de obra (quizá excelente por lo 
sumisa, aunque eso no lo diga un informe 
que tenemos delante). Lo que sí es cierto 
es que junto a quienes gustaban de bromear, 
vw a más de uno se le habrán pasado las ga- 
nas a estas alturas, trabajaban otros cien- 
tíficos más... ibamos a decir más sesudos 
y experimentados, pero, pensándolo bien, 
preferimos decir más conscientes de su res- 
ponsabilidad, que no sólo no las tenían to- 
das consigo, sino que incluso—y eso que en 
tiempo de guerra, y más aún en los Estados 
Unidos—pesaban' muchos factores que in- 
ducían a callar en aquel momento, no de- 
jaron de dejar oír su voz anunciando fu- 
turas complicaciones. El lector recordará, 
sin gran esfuerzo, buen número de nombres 
de quienes más tarde publicaron libros cuyo 
título corresponde más bien a la categoría 
del “vo me excuso” o de un “yo pecador” 
que a la de “mis memorias”. 
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MENSUAL 


Por MARCO ANTONIO COLLAR 


El hecho es que en el desierto de Nuevo 
Méjico no se registró un nuevo parto de 
los montes, antes bien (y no porque allí no 
hubiera montes) lo que salió de todo aque- 
llo fué “niño”; y lo cierto también es que 
ese “niño” creció rápidamente sin dejar de 
proporcionar «quebraderos de cabeza. ¿Á 
quiénes? En realidad, a toda clase de per- 
sonas, desde el estadista al hombre de la 
calle, desde el teólogo al médico, desde el 
jefe militar al jefe de una empresa de cons- 
trucción de refugios, Dado que el tema pue- 
de calificarse: de verdaderamente “candente”, 
y dado que se encuentra relacionado con la 
Aeronáutica desde que empezó a hablarse 
de él, y lo sigue estando, intentemos comen- 
tar sucintamente algunos aspectos del mis- 
mo aun a riesgo de tener que dejar a un 
lado otras noticias de actualidad. 


La explosión de Alamogordo tuvo lugar 
en julio de 1945 y, dentro del mes siguien- 
te, las bombas lanzadas—dos bombas, dos,” 
tan sólo—hastaron para poner fin a una 
guerra en la que ya iba muriendo demasia- 
da gente. ¿Fué realmente necesario utilizar- 
las? Sobre tal necesidad se han formulado 
opiniones muy diversas. Hay quien está con- 
vencido de que el entonces Presidente Tru- 
man decidió que se emplease la nueva arma 
sólo porque cedió a la presión de un corro 
de madres americanas lloriqueantes; hay 
quien—aunque el lector no lo crea, es cier- 
to—opina que se debió a la postura práctica 
que adopta el que en' el restorán encarga 
una botella y, pensándolo un poco, decide: 
bueno, ya que está pagada, nos la acabare- 
mos (y cierto es que la “cuenta” de la fabri- 
cación de las primeras armas atómicas no 
fué pequeña); y hay quien, como nosotros, 
cree que en la decisión de Truman influye- 
ron otros muchos factores, como, por ejem- 
plo, el de la situación en que habían de en- 
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contrarse los Estados Unidos, con un Pre- 
sidente—las cosas como son—que no goza- 
ba del prestigio mundial de F. D. R., y fren- 
te a una Unión Soviética a la que se había 
permitido, por las razones que fueren, lle- 
gar a Berlín y rebasarlo. Quizá por esto úl- 
timo, y considerándose dueños de un mo- 
nopolio atómico duradero, fué por lo que 
los Estados Unidos no tardaron mucho (me- 
nos de un año) en ofrecer su famoso Plan 
Baruch. El ofrecimiento se hizo en junio 
de 1946; en ese mismo mes formularon los 
rusos una contrapropuesta (prohibición de 
fabricar armas atómicas, pero sin un con- 
trol internacional), y en ese mismo mes lle- 
varon a cabo sus pruebas en Bikini los ame- 
ricanos sin que ambos bandos hubiesen lle- 
gado a un acuerdo. ¿Cabía llegar a él? No 
sin que antes la U. R, S. S. demostrase que 
no se hallaba tan “atrasada” como pensaba 
no sólo el Instituto Gallup. En efecto, en 
septiembre de 1949 tenía lugar la primera 
explosión atómica experimental soviética, 
terminó el monopolio antes citado y luego 


vino todo lo demás. Fué una pena, porque 


en aquel momento en que los dos colosos 
podían declararse “empatados” ante la opi- 
nión mundial y llegar a un acuerdo, no fué 
posille éste, En efecto, recelosos y mejor o 
peor informados sobre los trabajos que se- 
cretamente se llevaban a cabo en uno y otro 
país, prefirieron dejar pasar algún tiempo 
para “asegurarse” (entiéndase lo que que- 
remos decir con esta palabra). Consecuen- 
cia: ese “todo lo demás” que decíamos: la 
Gran Bretaña pasa a formar parte del “Club 
Atómico” (octubre del 52), con lo que la 
TU. R. S. S, se ve ya frente a dos potencias 
atómicas, y los Estados Unidos ensayán su 
primera bomba H en el atolón de Eniwetok 
un mes después. Como de dominar un pro- 
ceso de fisión a dominar uno de fusión me- 
día largo camino, los miembros occidentales 
del “Club” se las prometieron muy felices. 
Como en el caso de la bomba A rusa, esta 
vez falló el servicio de información ameri- 
cano, y antes de insistirse demasiado en la 
conveniencia de un acuerdo sobre la prohi- 
bición de las armas atómicas y nucleares, 
Rusia, en agosto del año siguiente, demos- 
tró poseer el secreto del arma H. A conti- 
nuación se propuso por Eisenhower su fa- 
moso plan de inspección recíproca desde el 
aire (el Open Sktes), rechazado por Rusia; 
fracasaron en Londres las gestiones de la 
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Subcomisión de Desarme de las Naciones 
Unidas; la Gran Bretaña ensavó su primera 
bomba H, y Rusia, de nuevo, acapara titu- 
lares con la noticia de haber logrado su pri- 
mer ICBM. ¿Qué faltaba para complicar las 
cosas? El anuncio hecho por Francia en oc- 
tubre de 1957 de que se encontraba en vías 
de convertirse también en potencia atómica. 


Aunque no lo consiguió, en realidad, has- 
ta febrero de 1960, con la primera explosión 
en el Sáhara de las cuatro que lleva real:- 
zadas, tal anuncio sirvió para poner nueva- 
mente de actualidad el tema, y tal vez por 
ello—la propaganda es arma fundamental —* 
la U. R. S. S. decidió apuntarse un tanto, 
seguramente por haber rematado una serie 
completa de ensayos: nucleares (que entraña 
mucho tiempo y mucho dinero), y anunció 
que suspendía la realización de nuevos en- 
sayos. Casi cinco meses tardaron los Esta- 
dos Unidos y la Gran Bretaña en (supone- 
mos que, primero, ponerse de acuerdo entre 
ellos y con los restantes aliados) anunciar 
que imitarían el ejemplo ruso, si bien con 
ciertas condiciones; éstas irritaron a Moscú 
y, gracias a una serie de malentendidos pre- 
intencionados, valga la expresión, una y otra 
parte retiraron sus ofrecimientos para repe- 
tirlos después, cosa que volvió a suceder ya 
en plena reunión de la conferencia de Gine- 
bra sobre la. suspensión de las pruebas ató- 
micas. Iniciada ésta el 31 de octubre de 1958, 
todavía no ha sido clausurada, a pesar de 
que, si se leen las actas de sus sesiones, se 
piensa inevitablemente en los millones que 
ganaría un farmacólogo que idease un so- 
porífero tan eficaz. Sólo las negociaciones 
que se tradujeron en el Tratado de Estado 
por el que Austria recuperó su plena liber- 
tad (y que duraron de 1948 a 1955), supe- 
raron a estas conferencias ginebrinas en mo- 
notonía. Verdadera obra en—hasta ahora—- 
cuatro o cinco actos y trescientas y pico es- 
cenas (sesiones), casi trescientas cincuenta, 
detenernos en ella nos exigiría demasiado 
espacio. Limitémonos a decir que, a lo lar- 
go de muchos meses, pudo llegarse a un 
acuerdo sobre 17 cláusulas del proyecto de 
acuerdo, que por ambas partes hubo conce- 
siones que, en ocasiones, ante una exigen- 
cia de la parte contraria, quedaron en nada, 
y que como a cada momento, frente a nue- 
vas propuestas, los jefes de delegación han 
de marchar a Moscú, Wáshington o Lon- 
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dres para recibir nuevas instrucciones—últi- 
mamente el ritmo de las sesiones era de una 
a la semana—, hay comentaristas que tienen 
la impresión de que parece una reunión or- 
ganizada para ganar tiempo. Es más, lo que 
acaba de ocurrir parece confirmar 'esta su- 
posición.' ; ; 

En efecto, si en el Room VIII del Palais 
des Nations los americanos, llegado el espi- 
noso momento de entrar en los detalles de 
cómo habría de procederse a una inspección 
internacional que ofreciera garantías, pro- 
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Central había tenido lugar la primera de la 
nueva serie, En el espacio de seis días el 
número de explosiónes se ha elevado a cua- 
tro, según noticias de la Comisión de Ener- 
gía Atómica Americana, bastandó las tres 
primeras para que el Presidente Kennedy 
se haya decidido a anunciar que, “en vista 
de que no nos queda otro camino”, su país 
volverá de nuevo a realizar ensayos nuclea- 
res bajo tierra y “en laboratorio”. (Sobre 
esta expresión ningún periodista americano 
ha podido, ni la citada Comisión ha querido, 


Explosión en Emiwetok (1952). 


pusieron la cifra de 20 inspecciones anuales 
por cada Parte Contratante, a lo que res- 
pondieron los rusos proponiendo solamente 
tres, ¿no significa esa desproporción numé- 
rica una intención de que, en el chalaneo 
subsiguiente, se perdiese—o lo que es igual, 
se ganáse—tiempo? El jefe de la delegación 
soviética, Tsarapkin, gusta mucho de sus 
“conferencias de prensa peripatéticas” en 
los jardines del Palais, pero se ha limitado 
más de lo comprensible, a formular un “no” 
tras otro. Y ahora llega la sorpresa: el anun- 
cio por Moscú de que reanudará sus pruebas 
atómicas o nucleares, hecho oficialmente 
cuando ya la Tass había comunicado a de- 
terminados países asiáticos que en el Asia 


dar explicación alguna.) ¿Por qué se ha lle- 
gado a esta decisión? En lo que réspecta ai 
Presidente Kennedy, es evidente que no te- 
nía por qué no pagar con la misma moneda: 
pero ¿cómo Jruschev, que ha sabido ganar- 
se fama de honachón y campechano—sinó- 
nimos de pacifista para muchas gentes—se 
ha decidido a dar este paso precisamente 
cuando nada menos que un emperador, dos 
reyes, dos príncipes, nueve presidentes, seis 
primeros ministros y tres ministros de Ásun- 
tos Exteriores se reunían en Belgrado, repre- 
sentando a 23 países e invitados por el Pre- 
sidente de la República Popular Federal de 
Yugoslavia? No es en las declaraciones he- 
chas en esa conferencia “de los neutrales”. 
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sino en los semblantes de sus asistentes, reco- 
gidos por las cámaras cinematográficas, don- 


de puede comprobarse la sorpresa que mu-. 


chos de ellos—Nehru, el primero—experi- 
mentaron, máxime cuando Jruschev, con 
quien tantos de esos neutrales simpatizan, 
aludió a una famosa bomba de 100 mega- 
tones. Más de un portavoz político y militar 
americano ha dicho, como cualquier castiza 
madrileña, que “muchos megatones son 
esos”, y un caricaturista político centro- 
europeo ha dibujado en su diaria viñeta una 
escena que recoge tal sensación de exagera- 
ción por parte del dirigente soviético: un 
hombre de ciencia que acude corriendo a 
Jruschev—la: superbomba “aparece al fon- 
. do—y le dice: “Lo siento, camarada Niki- 
ta, pero se ños plantea un nuevo problema : 
nuestra superbomba ha resultado tan poten- 
te que no encóntramos sitio donde probarla.” 
Según autoridades americanas, los rusos 
podrían, como. los Estados Unidos, conse- 
guir bombas de 100 megatones, e incluso 
del orden del gigatón (1.000 millones de 
NT, en potencia equivalente); pero ¿para 
qué?. Hoy por hoy, y mientras no se dispon- 
ga de nuevos datos, las opiniones están di- 
vididas: se trata de ensayar (como les con- 
viene también a los americanos) nuevos per- 
feccionamientos de artefactos ya conocidos, 
a fin de reducir su peso y dimensiones sin 
menoscabo de su rendimiento, o se trata, 
quizá, de experimentar esa homba N, neu- 
trónica, de la que ya hablamos hace algún 
tiempo, y en la que tanto uno como otro 
coloso vienen trabajando desde hace bastan- 
te más tiempo aún. Las nuevas explosiones 
soviéticas muy bien podrían referirse a esta 
“tercera generación” de armas nucleares, 
dado el tipo de problemas que se plantean 
en el terreno internacional últimamente. 
Pero todo esto son meras lucubraciones que 
obedecen a la necesidad de “dar de comer” 
a cierta prensa. 


Subsiste el hecho, sin embargo, de que 
en el mismo seno de la Comisión de Ener- 
gía Atómica de los Estados Unidos, como 
seguramente en el de cualquier otra Comi- 
sión nacional que se encarga de estos asun- 
tos, no todos sus miembros están de acuer- 
-do en las posibles repercusiones, no ya de 
una guerra nuclear “a fondo” (conformidad 
absoluta en que sería una hecatombe), sino 
de esas pruebas experimentales. En 1950, 
un genético ámericano pronosticó que para 
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1954, cerca de 2.000 niños americanos ha- 
brían nacido defectuosos como consecuencia 
de las pruebas realizadas por la propia Amé- 
rica. Por fortuna, se equivocó. Hace unos 
días, la Comisión de Energía Atómica de 
los Estados Unidos anunciaba que de las ' 
10.000 libras de productos radiactivos libe- 
rados entre 1945 y finales de 1958 por un 
conjunto de explosivos equivalente a .170 
millones de toneladas de TNT, apenas res- 
taba nada, ni suspendido en la atmósfera ni 
depositado sobre el terreno o en las aguas 
del mar. Dos días más tarde, las autorida- 
des nipones anuncian, a raíz de los recien- 
tes ensayos soviéticos, que el nivel de radiac- 
tividad sobre el archipiélago “japonés ha 
aumentado, y en la pequeña Austria, la Ofi- 
cina meteorológica nacional alarma a la: po- 
blación al comunicar que 5e había producido 
cierta precipitación del peligroso estron- 
cio-90, radioisótopo osteófilo que ya en más. 
de una ocasión ha impedido en algún país 
europeo que la leche producida por vacas 
que pastaban en las proximidades de una 
instalación atómica (destinada a usos pací- 
ficos) fuera dedicada al consumo. ¿En qué 
quedamos? ¿Qué grado de peligro encierran 
esas pruebas? E 


El espacio se nos acaba, y lamentamos no 
poder hablar de la XX Exhibición de Farn- 
borough ni del programa de satélites ame- 
ricano (el XXIX de la.serie “Discoverer”, 
cuya cápsula ha sido recuperada después de 
dar 33 vueltas al globo terráqueo). No po- 
demos tampoco extendernos en la “ola de 
pánico” que azota a buena parte de los Es- 
tados Unidos, donde el negocio de construir 
refugios antinucleares plantea problemas a 
quienes lo dirigen, ya que la demanda es 
superior a la oferta; ni sobre la peregrina 
cuestión de si en esos refugios debe existir 
una reserva de armas para que, una vez 
“echado el completo”, trátese de un refugio 
familiar o de uno de tipo más amplio, mu- 
nicipal o instalado por una empresa comer- 
cial, quienes se encuentran eri él impidan'la 
entrada de una persona más de las calcula- 
das para permanecer en él, y que pondría 
en peligro la vida de las restantes consu- 
miendo demasiado café, demasiados cigarri- 
llos o, simplemente, demasiado oxigeno. El 
problema moral que se ha planteado a mu- 
chas gentes en esta época de psicosis de mie- 
do es grave, pero, sintiéndolo mucho, diga- 
mos, como la Inés de “La Cena”, de Balta- 
sar de Alcázar: “Quédese para mañana...” 
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LA DISUASION 


Por ANDRES VALLS SOLER 
Capitán de O. M. del Atre. 


(Artículo premiado en el XVH Concurso de artículos «Nuestra Señora de Loreto».) 
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«Ultimatum» y represalia. 


la historia de los tiempos modernos, con 
el gran número de guerras que registra, 
demuestra que fueron numerosos los fraca- 
sos obtenidos por las cancillerías al pre- 
tender conseguir un efecto disuasivo, que 
en la realidad no llegó a obtenerse. Pero, 
contrariamente a lo que uno pudiera su- 
poner, cuando lee la historia al azar, los 
éxitos fueron también abundantes, porque 
de las guerras que se evitaron en el pasa- 
do pocos testimonios quedan para los his- 
toriadores. 


Los gobiernos, en su intento disuasivo, 
pusieron en práctica las diversas medidas 
a su alcance y, en consonacia con sus: po- 
sibilidades, matizaron la actitud, impri- 
miéndole un carácter dinámico o estático. 


a) Actitud dinámica o de amenaza. En 
la correspondencia diplomática de los úl- 
timos decenios hay una palabra que quedó 
escrita mayor número de veces que lo que 
las coetáneas o posteriores interpretacio- 
nes periodísticas de los hechos pudieron 
hacer creer. Tal palabra, contenida en la 
redacción de buen número de documentos, 
es ésta: «ultimatum». Ella sola define la 
actitud amenazadora con que un estado 
pretende intimidar a otro por medio del 
gesto conminatorio directo. 


La amenaza de la guerra fué siempre un 
instrumento de diplomacia, por medio del 
cual un gobierno pretendió hacer abando- 
nar a otro el proyecto de poner en prác- 
tica alguna idea de carácter político o mi- 
litar, a cuya cristalización se oponía el pri- 
mero. La acción coactiva estuvo siempre 
respaldada por el volumen y rendimiento 
de una fuerza—propia o aliada—y anima- 
da por el aliento de certidumbre de unas 
calculadas previsiones. 


b) Actitud estática o de represalia. Es 
la posición de una comunidad política, cu- 
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ya confianza reside en su propia energía 
de réplica. Su propósito es hacer abando- 
nar a un enemigo en potencia su intención 
hostil, infundiéndole el temor a una repre- 
salia que resultaría para él fatalmente ex- 
cesiva. Esa disuasión, por temor a la jus- 
ta réplica, tiene auténtico sentido solamen- 
te cuando poseemos una confianza plena 
en que no surgirá la necesidad de que el 
instrumento de represalia sea puesto en 
funciones; sin que esta seguridad autorice 
en modo alguno un descenso de su capact- 
dad de acción a un nivel menos elevado, ni 
una interrupción en su constante perfec- 
cionamiento evolutivo. Todo ello parece 
poco consistente, cierto; pero: lo es sólo 
en la apariencia. En materia de disuasión, 
la verosimilitud no-constituirá un proble- 
ma, siempre que empecemos por conven- 
cer al enemigo de que, con toda seguridad, 
sise diere el caso, reaccionaremos tratando 
de devolver el golpe. El aparato montado 
tiene que cubrir nuestras necesidades de 


forma que «a priori» podamos hacerle re- . 


nunciar a su ataque. El grado.de prepara- 


ción en que hemos de mantenerlo da lu- 


gar a una agobiante situación de disponi- 
bilidad de fuerza. 


Creemos fatídicamente erróneo asegu- 
rar por anticipado al enemigo que en nin- 
gún caso le atacaremos hasta que hayan 
“caido algunas bombas' sobre nuestras ciu- 
dades y aeródromos. Esto es facilitarle da- 
tos graciosamente para que pueda esbozar 
una previsión respecto a nuestra actitud; 
aparte de que el concepto de disuasión 
también tiene en cuenta, en su caso, el fon- 
do de reserva cultural de un pueblo que le 
impide atacar el primero en un periodo de 
peligro de guerra total, aún considerando 
que pueda haber un ciclo previo de provo- 

cación intolerable muy parecido a un ata- 
que directo. 


Freno y victoria, conceptos antagónicos. 


Freno moral y ganar la guerra divergen 
abiertamente. El freno moral fué siempre 
un elemento valioso de la diplomacia o de 
la estrategia. Los gobiernos, como los 
hombres, se dieron cuenta de los muchos 
riesgos que implica el provocar a los ve- 
cinos poderosos y, en lo posible, procura- 
ron regirse no olvidando la ineludible ma- 
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yor o'menor proximidad de un vecino cons- 
picuo. 


No creemos que nadie ose dar por in- 
discutible que la ventaja militar del pri- 
mer golpe en una guerra total sea de ca- 
rácter definitivo. Ello no significa que por 
esta razón hayan de desdeñarse las posibi- 
lidades estratégicas del sistema de ir a ga- 
nar la guerra. Los resultados interesan -so- 
bremanera; y aún en el caso de que todos 
sean malos, siempre algunos serán peores 
que otros. Se puede imaginar la posibilidad 
de ganar una guerra sobreviviendo a un 
ataque por sorpresa del enemigo. Pero 
obligado es reconcer-la prioridad del ele- 
mento disuasivo. Con esta argumentación, 
el fin de asegurarnos la victoria es pospues- 
to y cedemos el paso a la suprema prima- 
cía de otro fin: el de crear una do que 
evite la guerra. 


¿Qué entendemos. por freno moral? 
Obligar al contrario a estudiar con gran 
atención, en un medio ambiente de gran 
incertidumbre, lo que le costaría atacar- 
nos y cuánto espera ganar con el ataque. 
Muchas veces ha sido aceptada la derrota 
militar definitiva con objeto de evitar ma- 
yores males, incluso en aquellos casos en 
que la victoria distaba mucho de ser des- 
esperada. Estar dispuesto a aceptar des- 


* trucciones enormes, solamente por el afán 


de infligir destrucciones aún mayores al 
enemigo, es indicio de una especie de des- 
esperación, propia únicamente de mentes 
ofuscadas. Quizá un Estado, por hipótesis, 
debido a su especial estructura politica, se- 
rá indiferente a la pérdida de ciudades im- 
portantes y a la de las poblaciones que ha- 
bitan dentro de esas ciudades. La insen- 
sibilidad ante el sufrimiento de la masa hu- 
mana es, de hecho, más característico de 
un régimen que de otro. Esta circunstan- 
cia afecta singularmente a la eficacia del 
freno moral. Tras un bombardeo atómico, 
unos rectores políticos quedarán mucho 
menos impresionados por la pérdida de al- 
guno de sus grandes complejos urbanisti- 
cos, pero, en ningún caso quedarán indife- 
rentes ante tal espectáculo, sea por moti- 
vos humanitarios o simplemente de pres- 
tigio. 

Forzar a un enemigo a que abandone 
sus planes, por temor a la represalia; apa- 
gar lós incentivos que el contrario siente 
por nuestra destrucción; convencerle de lo 
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abrumador de sus sufrimientos, si intenta 
atacarnos, y de la incertidumbre del re- 
sultado definitivo... El volumen de una 
fuerza de represalia propia, antes del ini- 
cio de la conflagración, ejerce un efecto di- 
suasivo neto, y ” gradualmente importante, 
debido principalmente a la agobiante pre- 
ocupación del enemigo por lo que para él 
supondría si, pretendiendo nuestra destruc- 
ción por medio del ataque por sorpresa, 
este ataque no se viera coronado por un 
triunfo completo. 


Naturalmente, respecto a las posibilida- 
des de triunfo, las previsiones pueden ser 
erróneas. El encargado de fraguar los pla- 
nes bélicos se ve constreñido a pensar que 
incluso obteniendo un gran éxito inicial en 
un ataque inopinado, siempre que no lle- 
gue a un éxito cien por cien, implicará la 
pérdida, por su parte, de un cierto núme- 
ro de sus capitales más importantes, y a 
él, incuestionablemente, le importarán mu- 
cho esas capitales. La mera posibilidad hi- 
potética de la devolución del golpe con to- 
do el poder que reste en pie contra las 
ciudades enemigas, y especialmente si este 
poder superviviente cuenta con un núme- 
ro apreciable de ingenios balísticos, es de 
un gran efecto disuasivo. Una fuerza de re- 
presalia segura no solamente es el requi- 
sito indispensable del elemento disuasivo, 
sino que constituye el instrumento capaz 
por sí solo de hacer innecesarios los de- 
más medios preparados para la defensa. 


“La disuasión en la era atómica. 


Antes, al término de una guerra desgra- 
ciada, el vencido cedía una porción de su 
territorio metropolitano o colonial, turna- 
ba a sus hombres en el gobierno, variaba 
el rumbo de su política o inclinaba su cer- 
viz ante una nueva dinastía. Ahora el ries- 
go es de otra amplitud, pues se trata de la 
existencia misma de un pueblo. En la pre- 
sente era el avance científico ha renovado 
los arsenales. Si mañana hubiera conflic- 
to, las destrucciones serían compartidas y 
ambos beligerantes sufrirían «casi» por 
igual los resultados del uso de las nuevas 
armas. El más pequeño error en la valo- 
ración de las fuerzas del adversario podría 
conducir a destrucciones mutuamente su- 
fridas. Lo que importa en esta política del 
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mantenimiento del «statu quo», por medio 
de la capacidad de vindicación que late en 
una fuerza de represalia, es que por uno y 
otro bando haya conciencia perfecta de los 
riesgos que se corren. Puesto que se trata 
de impedir la guerra, y no de ganarla, es 
irremediablemente preciso que cada una 
de las dos partes esté perfectamente infor- 
mada de las posibilidades de la otra. Esta 
es una premisa ignorada por el hombre de 
la calle, quien con frecuencia se escanda- 
liza ingenuamente ante publicidades de ti- 
po científico o militar. 


En el juego político contemporáneo, 
Moscú ha procurado hacer resaltar por bo- 
ca de su lider político más caracterizado, 
el valor de las divisiones soviéticas y de 
los ingenios ofensivos portadores de cabe- 
za termonuclear. Occidente, por su parte, 
ha descrito muchas veces la potencia extra- 
ordinaria del SAC y ha insistido sobre el 
automatismo de su reacción a una agre-. 
sión generalizada. En ambos lados del te- 
lón los expertos están al corriente de las 
posibilidades de las fuerzas termonuclea- 
res del otro. En cambio, las opiniones pú- 
blicas son ignorantes de las nuevas leyes 
de la estrategia nuclear, y maquiavélica- 
mente se aprovecha la oportunidad de es- 
pecular con esa ignorancia para que aque- 
llas opiniones, con sus reacciones de mie- 
do, debiliten la actitud disuasiva de sus 
propios gobiernos. Á esto se Ni llama estar 
en todo. 


Antes de la era atómica, el cálculo del 
valor diferencial entre dos fuerzas rivales 
se reducía a una operación substractiva de 
un simplicismo cuasi' infantil. Cualquier 
superioridad tenía una proporcionada ca- 
pacidad conminatoria. Los números habla- 
ban con su acostumbrada elocuencia y la 
psicología aportaba lo demás. La eficacia 
de esa diferencia se medía no sólo por el 
grado de poder bajo su control, sino tam- 
bién por los incentivos a la agresión que 
residían detrás de tal potencia. 


En la era atómica, el problema, por su 
enunciado, ya no queda reducido a un sim- * 
ple juego de niños. Porque hoy una fuer- 
za atómica reconocidamente inferior es 
acusadamente mayor de lo que ha sido ja- 
más hasta ahora. Una pequeña nación, con 
sólo una bomba. termonuclear, que puede 
ser descargada sobre la capital de una na- 
ción enemiga, caso de verse atacada ejer- 
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cería un tremendo poder conminatorio so- 
bre la potencia agresora. Esta posibilidad 
de ejercer represalias sería suficiente pa- 
ra que el gobierno agresor tomara las co- 
sas con más calma. Y cinco o diez bombas 
de hidrógeno que puedan ser descargadas 
sobre otras tantas ciudades importantes 
tienen, claro está, un efecto disuasivo mu- 
cho mayor. El máximo efecto disuasivo po- 
silble se obtendría poseyendo, con este ti- 
po de armamento, una aplastante superio- 
ridad sobre el adversario. Pero también no 
es menos cierto que en esta hora del áto- 
mo, con una fuerza considerablemente 
“menor se conseguirá un efecto disuasivo 
sólo ligeramente: menor. 


Poder y voluntad. 


Vamos a esquematizar matemáticamen- 
te el elemento disuasivo, considerándolo 
representado por un producto de dos fac- 
tores. Uno, exclusivamente técnico, re- 
presenta el valor operativo de la potencia 
militar disponible para. el ejercicio de la 
represalia; otro, puramente subjetivo, ex- 
presa la voluntad de utilizar la fuerza como 
respuesta, Obsérvese que el conjunto ca- 
recerá de eficacia en el cáso de que uno 
de los dos factores sea nulo, 


Analicemos los dos factores separada- 
mente. i 


a) El instrumento de represalia. Es 
evidente que el país que funda su indepen- 
dencia y su seguridad nacional en la polí- 
tica de disuasión a la agresión no es él mis- 
mo el iniciador del conflicto. Se limita a 
vaticinar severas represalias contra quien- 
quiera que tome la iniciativa de atentar 
contra su soberanía o la integridad de sus 
territorios o de sus bienes. Con el avance 
de la tecnología termonuclear, la jerga mi- 
litar se ha visto enriquecida. Hoy nos ex- 
presamos diciendo que toda potencia pa- 
cifica debe encontrarse constantemente en 
posición de «absorber» un ataque atómi- 
co, conservando a la vez la posibilidad ma- 
terial de réplica y la firme voluntad de 
llevarla a cabo. El agresor buscará, pues, 
de manera imperativa, la «neutralización» 
previa de la fuerza de represalia opuesta, 
destruyendo en lo posible todos los aeró- 
dromos y lugares de lanzamiento de pro- 
yectiles. Entonces es cuando quedan justi- 
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ficadas la política y la estrategia del «statu 
quo». : 


Para que la política de disuasión sea efi- 
caz es suficiente que el país que la prac-. 
tica adopte una actitud estrictamente de- 
fensiva: con la dispersión, ocultación, mo- 
vilidad y alejamiento, sus propias fuerzas 
tratarán de conseguir la ansiada invulne- 
rabilidad. Si esta meta— ¿quimérica ?—fue- 
se alcanzada, la agresión resultaría estéril. 


Para que la estrategia de disuasión sea 
eficaz es preciso que las fuerzas de repre- 
salia escapen al ataque inicial del agresor 
y que el asaltante tenga conciencia de' la 
permeabilidad de su defensa. Si el Estado 
agresor pudiese poner en pie un sistema de- 
fensivo perfectamente impermeable a las 
incursiones de represalia, todas las leyes 
de la estrategia nuclear caerían transfor- 
madas de arriba abajo. 


Es preciso que el atacante en potencia 
sepa que a partir del momento en que cier- 
tas hipótesis se encuentren verificadas, 
ciertos indicios suministrados y ciertos cri- 
terios alcanzados, la nación amenazada po- 
ne en movimiento «automáticamente» el 
mecanismo de su represalia. Y es preciso 
también que sea notorio que este mecanis- 
mo puede satisfacer adecuadamente las 
apremiantes exigencias de la perentoridad. 
El «tiempo de respuesta» debe ser exiguo. 


A tal efecto, creemos oportuna la si- 


"guiente cita. El 4 de marzo de 1959, en el 


curso de una conferencia de prensa, el Pre- 
sidente Eisenhower dijo : «Declarar la gue- 
rra es una responsabilidad del Congreso. 
Pero insisto en que cuando uno se encuen- 
tra colocado en determinada situación, 
cuando la vida de la nación está en juego, 
entonces el tiempo falta y es el Presidente 
el que tiene que decidir.» He aquí defen- 
dida la garantía yla seguridad de la auto- 
matización del disparador. Pero, mucha 
atención, porque el mecanismo que acti- 


varía este disparador automático es «lo» 


que debe permanecer en secreto. 


Estudiando la vulnerabilidad de lós Es- 
tados Unidos en una guerra termonuclear, 
un importante grupo de investigación ope- 
rativa ha llegado a la conclusión de que, 
si se tomaran ciertas medidas de precau- 
ción, un ataque nuclear de envergadura 
podría no conducir al caos total conservar- 
do la colectividad americana sus estructu- 
ras. Concluyendo que si durante el período 
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1960-1970 se realizara un ataque general 
por sorpresa cuidadosamente preparado, 
un programa de defensa civil de amplitud 
moderada, combinado a un programa mi- 
litar razonable, bastaría para proteger con 
certeza casi la mitad de la población; con 
una certeza menor, otra cuarta parte de 
la población; quedando incierta la suerte 
de la última cuarta parte. Pero la mayoría 
* «de los habitantes que escapasen a la muer- 
te, al regresar, encontrarían ciudades en 
ruina, territorios contaminados, lugares de 
acceso prohibido y bienes aniquilados. Las 
condiciones de existencia de un país mo- 
derno habrían desaparecido. La agresión 
atómica debería conferir al que se resuelve 
a hacer uso de ella muchas y considerables 
ventajas, teniendo que pagarlas a tal pre- 
cio. Por eso, a partir del momento en que 
los ataques se dirigen contra el sistema 
demográfico del adversario, la apocalípti- 
ca amenaza de represalias termonucleares 
toma todo su sentido y adquiere una teal 
e inexorable capacidad disuasiva. 


Para que los medios militares de una 
estrategia de disuasión tengan un valor 
preventivo es preciso, pues, que se cum- 
Plan las siguientes condiciones: : 


1. Una fuerza de represalia debe ser 
capaz de atravesar las defensas del asal- 
tante y la naturaleza y el número de los 
objetivos a ella asignados deben quedar al 
alcance de sus medios para poder conse- 
guir como mínimo la anulación de los pri- 
meros beneficios que se apunte el agresor. 


2. La fuerza de represalia debe poder 
desencadenarse automáticamente y el 
eventual agresor dehe tener el convenci- 
miento de que una vez puesta en movi- 
miento, ningún obstáculo moral o físico 
podrá paralizarla. 


Si el gobierno del país ofensor llegara a 
estas conclusiones, es que el primero de 
los dos factores de este producto tiene un 
valor netamente positivo. : 


b) Decisión de usar la represalia. En 
esté breve ensayo estamos tratando el te- 
ma de la disuasión en la región de las ideas, 
y no desde cualquier punto de vista prác- 
tico. Sin embargo, una ligera divagación 
sobre el terreno de la realidad vivida casi 
recientemente nos ilustrará mejor acerca 
de la voluntad, segundo factor del pro- 
ducto. 
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Aprovechando todos los recursos de la 
ciencia y de la técnica, el SAC ha sido 
puesto en pie al precio de muchos milla- 
res de millones de dólares. Puede aniqui- 
lar a un continente y por eso su poder 
de intimidación mantiene paralizada la for- 
midable máquina de guerra soviética. Pero. 
si llegasen a verificarse los criterios de 
peligro definidos dentro de los planes del 


SAC, ¿se desencadenaría realmente la re- 


presalia nuclear? ¿Hasta dónde sería pre- 
ciso que llegara el enemigo?—en la ame- 
naza o en la prueba de fuerza—para atraer 
hacia sí semejante reacción y hasta dónde 
podría llegar sin provocar esta reacción? 


En el fugaz período en que los Estados 
Unidos tuvieron a la vez el monopolio del 
nuevo explosivo y el de su vehículo trans- 
portador, las preguntas que acabamos de 
formular tuvieron su fundamento lógico 
a Causa de las restricciones morales que 
Occidente se impuso. Estas restricciones 
de tipo moral fueron discutidas pór las 
potencias occidentales durante la guerra de 
Corea. Las propias condiciones bajo las que 
se desarrollaba el conflicto, el precedente 


«del «Little Boy» y «Fat Boy», el ambiente 
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político del momento y el «stock» atómico 
entonces disponible en los Estados Unidos 
fueron otras tantas razones para continuar 
la liza empuñando únicamente armas con- 
vencionales. Aunque largo y costoso, el 
conflicto no llegó a legitimar el empleo de 
la fuerza atómica. ' 


Cuatro años más tarde, cuando Dien- 
Bien-Phu era cercado, se consideró el po- 
sible uso del arma atómica. Esta vez tam- 
poco la lucha exigió una intervención nu- 
clear sobre el territorio vietnamita. Por 
añadidura, se había perdido el monopolio 
del explosivo y se temía una extensión del 
conflicto que lo convertiera en una guerra 
general, pues era completa la ignorancia 
de la proporción de las fuerzas que exis- 
tían entonces. 


En 1958, cuatro años después de Dien-, 
Bien-Phu, se trató, no de poner en movi- 
miento el SAC, sino solamente de auto- 
rizar a la Marina estadounidense a utili- 
zar sus mejores armas para mantener el 
«statu quo». En el Mar de China, detrás 
de estas armas se asomaban otras, las que 
han llegado a ser denominadas «todopode- 
rosas». Gracias a la firmeza norteamerica- 
na, la China Popular retrocedió porque 
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los islotes rocosos de Quemoy y Matsu no 
valían la amplitud del riesgo. 


Estas tres etapas del planteamiento Oc- 
cidente-Oriente han sido evocadas, como 
dijimos, porque ilustran eficazmente acer- 
ca de la importancia del factor voluntad 
dentro del conjunto de una política de di- 
suasión. Estos tres conflictos, intrínseca- 
mente peligrosos, fueron, sin embargo, cla- 
sificados como de segundo orden, estimán- 
dose que no podían justificar la puesta 
en marcha del:SAC. 


No rehuiremos plantear, entonces, la 


cuestión de otro modo: Amenazada en sus 
obras vivas Norteamérica, ¿lanzaría, en 
efecto, sus bombarderos y sus ingenios al 
asalto de la URSS? Nuestra respuesta es 
ésta: La mayor y más extraordinaria ven- 
taja que reside en la potencia misma es la 
serenidad de la espera y su renuncia a la 
provocación. 


En cambio, cuando se pone claramente 
“de manifiesto la disparidad de dos fuerzas 
que se 'comparan es al contemplar a la 


Gran Bretaña determinada a utilizar la po-. 


lítica de disuasión frente a la URSS. Dis- 
tintamente a los cálculos que Wáshington 
pueda hacer, Londres sabe que las destruc- 
ciones serían desiguales. Pero es que, co- 
mo vimos antes, la lógica de la disuasión 
se basa en que, militarmente, la ausencia 
de un equilibrio de fuerzas no condena al 
más débil y políticamente esta desigual- 
dad debilita al más fuerte. Porque en la 
era atómica la superioridad del número 
ha perdido su contundencia. 


El estado que en su panoplia tiene a ma- 
nó el armamento nuclear y que más bien 
que ceder posee la resuelta voluntad de es- 
erimirlo, aunque más débil que otro es- 
tado agresor, puede salvar su independen- 
cia y asegurar la integridad de su terri- 
torio. Y nadie vacilará en reconocer que 
es mayor el riesgo de provocar al SAC 
americano que al Bomber Command in- 
elés. 

El segundo término de este' producto, 
esquema del elemento disuasivo, como pue- 
de deducirse, parece mucho más incierto 
que el primero. La concurrencia de la téc- 
nica y de la economía son suficientes para 
que sea creada una fuerza de ataque-de- 
fensa inspiradora dél temor y capaz de im- 
poner a una potencia antagonista la renun- 
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cia al recurso de la fuerza. Pero la volun- 


“tad de usar tal medio, si la coyuntura se 


produce, depende en gran parte del sostén : 
de la opinión. De ahí que las democracias 
sólo puedan practicar la estrategia de la 
disuasión al servicio de una causa vital. St 
su independencia, o hasta la vida misma de 
la democracia, estuviese amenazada direc- 
tamente, el consenso nacional legitimaría. 
el recurso al armamento nuclear. La re- 
presalia sería plausible y, por consiguiente, 
temida. . 


Si en noviembre de 1956 el Gobierno 
húngaro hubiese tenido a mano el sistema 
de infligir a la URSS, algunos impactos 
de arma nuclear, es muy probable que el 
temor a esta reacción hubiese dado como 
resultado la negociación sobre un «modus 
vivendi» entre Budapest y Moscú, y, en 
consecuencia no hubiese habido ni repre- 
sión ni ocupación. Cuando las divisiones 
soviéticas que penetraron en Hungría con- 
sumaron la agresión, hubiera parecido jus- 
tificada una represalia de tipo atómico. 
Cuanto más crítica fuera la situación del 
país amenazado o agredido, menos insen- 
sato pareciera el recurso al arsenal nuclear. 


Conclusiones. 


1. Elarma atómica fué el más poderoso 
medio de ataque de todos los tiempos du- 
rante el período que estuvo en poder de 
una sola potencia. 


2. Tresson las potencias atómicas exis- 
tentes en la actualidad, razón por la que 
el arma atómica ha quedado neutralizada 
como tal medio ofensivo. Su inmenso po- 
der letal la valoriza como el más eficaz 
medio de defensa incorporado a la fuerza 
de disuasión. 


3. Desde el punto de vista defensivo, 
el arma atómica es necesaria e insustitui- 
ble: Su posesión, pues, resulta indispen- 
sable. . , 


4. El instrumento atómico, puesto' al 
servicio de la represalia; es el más efi- 
ciente que existió jamás para conjurar el 
peligro de una guerra generalizada. Si és- 
ta aconteciera, aunque aquel instrumento 
consiguiera la victoria, HABRIA FRA- 
CASADO COMO TAL FUERZA DE 
DISUASION. 


Número 250 - Septiembre 1961 


REVISTA DE AERONAUTICA 
y ASTRONAUTICA 


EL PRIMER NAVEGANTE POR LOS ESPACIOS SIDERALES 


Por J. G.-B. 
Temiente Coronel del Ejército del Atre. 


/ 


Consideramos de interés este articulo precisamente por la escasez de 
informaciones soviéticas, y por estar sacado de traducciones de publicaciones 
rusas en la «Gaceta de Economía», pudiéndose comprobar que, como era 
lógico, la nave satelitaria rusa podía, en caso de emergencia, ser dirigida por 
su propio pasajero, aunque éste no tuvo que actuar, 


Fantasía y realidad. 


D e chicos excitaban nuestra imaginación 
las novelas de Julio Verne. Las fantásti- 
cas aventuras han ido poco a poco hacién- 
dose realidad. Aquel submarino “Nautilus” 
. ha sido desbancado por otro “Nautilus” pro- 
pulsado por energía nuclear, capaz de cir- 
cunnavegar el globo terráqueo sumergido 0 
de pasar bajo los hielos del Polo Norte. En la 
mente de todos están aquellos otros milagros 
de barcos que volaban sustentados por hélices 
horizontales, feliz anticipación del helicópte- 
ro; y mil ingenios más, producto de la 
fecunda imaginación de un hombre que, 
sin ser técnico ni haber viajado fuera de 
las fronteras de su país atrajo la atención de 
los sabios de su tiempo y sirve aún de punto 
“de referencia a las generaciones actuales. No 
sé si será cierto lo que nos decían respecto a 
la desesperación de otro imaginativo, Emilio 
Salgari, por no poder alcanzar en sis nove- 
las la calidad de las de Julio Verne. 


Ya no podemos dudar de que su «Via- 


jea la Luna» llegará a ser un hecho antes * 


de diez años, a juzgar por los progresos de 
la astronáutica, si hemos de creer la refe- 
rencia que nos dan ameficanos y rusos en 
su carrera contra el reloj por la conquista 
del Cosmos, según sus propios servicios de 
información. Los americanos pregonan a 
bombo y platillo lo que piensan que van a po- 
der hacer; los rusos sólo dicen lo que han 
hecho y velan misteriosamente sus proyectos, 
con lo que al menos consiguen sustraerse a 
las críticas cuando * “algo no ha respondido a 
las esperanzas”. 

La abundante información de fuente 
americana y la escasa de trás el telón de 
acero despiertan la curiosidad por ésta. 
Despojemos las escasas noticias de los fi- 
nes propagandísticos y tendremos una in- 
formación objetiva de los hechos. 


Nuestra curiosidad por las cuestiones 


económicas nos ha deparado la informa- 
ción publicada por la «Gaceta rusa de 
Economía» («Economicheskaya Gasieta») 
de la que entresacamos algunos informes 
por lo que puedan tener de utilidad o 
simple curiosidad para nuestros compañe- 
ros del Ejército del Aire. 


1. El hombre estrena los viajes 
cósmicos. 


El 12 de abril de 1961, a las 9 h. 07 m. 
del meridiano de Moscú «7 h. 57 m. de la 
hora oficial de España) despegaba de te- 
rritorio ruso la primera nave espacial, el 


. «Vostok» (Oriente), llevando a bordo al 


piloto-cosmonauta Yury Aleksieyevich Ga- 
garin, ascendido días más tarde al empleo de 
Comandante de las Fuerzas Aéreas. Durante 
la ascensión, el navegante espacial comunica- 
ba por radio-fono, dando a conocer sus reac- 
ciones fisiológicas y el momento exacto de 
la separación de los. distintos cuerpos del. 
cohete portador. 


A las 9 h. 51 m. puso en funcionamiento 
el sistema automático de orientación, que, 
al salir de los espacios en sombra, locali- 
zaba el Sol como punto de referencia. Un 
globo terráqueo girando con movimiento 
sincronizado al del vuelo (con relación al 
lugar de la tierra en cuya vertical se en- 
contraba) permitía al piloto precisar con 
gran exactitud su situación geográfica. 


A las 9 h. 52 m., sobrevolando Sudamé- 
rica, Gagarin comunicó que los aparatos fun- 
cionaban con arreglo a las previsiones. Fué 
entonces cuando al parecer comentó lo que la 
Prensa mundial difundió a las pocas horas: 
«¡Qué hermosa vista!» Estaba contem- 
plando la Tierra desde una altura de más 
de 300 km. con plena nitidez. Distinguía 
perfectamente los continentes, las orillas 
de los mares, los grandes ríos, zonas de 
los bosques amazónicos y hasta las som- 
bras de las nubes sobre el mar. 
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A las 10 h. 15 m. fué dada la señal para 


disparar el mecanismo de frenado (salirse 
de la órbita e iniciar la caída de regreso a 
Tierra). En ese momento la nave-satélite 
rusa volaba «sobre Africa, sin novedad». 


A las 10 h. 29 m. el sistema de frenado 


actuó y la nave cambió su trayectoria para: 


reentrar a la atmósfera terrestre. 

A las 10 h. 35 m. el «Vostok» fué dismi- 
nuyendo velocidad y altura dentro ya de 
las capas densas de la atmósfera. 


A las 10 h. 55 m. realizó el aterrizaje en 
el lugar predeterminado: en las proximida- 
des de la ciudad de Engels. 

El aterrizaje con seres vivos dentro de 
la cabina había sido probado en los vuelos 
de las naves cuarta y quinta, que trans- 
portaron animales. 

Desde que empezaron a funcionar los 
reactores de frenado, el «Vostok» reco- 
rrió.unos 8,000 km. en treinta minutos a 
velocidad progresivamente retardada. En 
caso de emergencia, el piloto hubiese po- 
dido optar por catapultar su sillón a 7.000 
metros de altura y descender en paracai- 


das; variante que también había sido en- . 


sayada en vuelos con animales vivos. Ánte 
esa eventualidad, el tripulante llevaba es- 
cafandra especial de lanzamiento, con su- 
ministro de oxigeno y presión interior. 


2. Previsiones y provisiones. 


Los estudios biológicos y fisiológicos del 
vuelo espacial se efectuaron previamente 


en la superficie y más tarde (1951) co- . 


menzaron las experiencias con seres vivos 
volando a alturas hasta de 450 km. en co- 
hetes; continuándolos más tarde con los 
primeros vuelos de las naves-satélites y 
llegándose a la conclusión de que los vue- 
los por órbitas inferiores al cinturón ra- 
diactivo (1) no entrañan necesariamente 
peligro temerario para el ser humano. Se 
había desechado el lanzamiento del primer 
hombre al Cosmos, en proyectil con tra- 
yectoria balistica (como han hecho los 
americanos), por estimar que este método 
en sí no puede considerarse un auténtico 
medio de viaje por los espacios siderales. 
-Aunque el programa de este primer vue- 
lo se había previsto pára una sola vuelta 


(1) Se refiere al llamado cinturón radiactivo de 
Van Allen, que rodea al Ecuador terrestre a gran dis- 
tancia. 
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alrededor de la Tierra, la construcción e 


. instalaciones podían permitir el efectuar 
“viajes más duraderos. Asimismo estaba 


previsto el tener que ser dirigida la nave 
por el piloto en caso de que alguno de los 
mecanismos automáticos hubiese fallado. 
Las reservas de energia eléctrica, agua, 
aire y alimentos en el proyecto fueron pre- 
vistas para un vuelo de: diez días como 
máximo. 


3. Datos técnicos. 


El peso del «Vostok», sin el tercer cuer- 
po del cohete portador, era de 4.725 kg. 


La altura del perigeo de la órbita, se- 
gún resultado de las mediciones obtenidas, 
fué de 181 km.; la del apogeo, 327 kg. y 
la inclinación de la órbita 64% 57” respecto. 
al Ecuador terrestre. 


La nave en sí estaba compuesta por la. 
cabina del piloto y el compartimiento para. 
los instrumentos y sistema de frenos. 


La cabina iba provista de tres portillos. 
tragaluces y dos escotillas de apertura si- 
multánea. Los portillos provistós de cris- 
tales especiales de gran visibilidad y alta. 
resistencia al calor. 


Se efectuó el vuelo orientando uno de 
los ejes con respecto al Sol, lo que ase- 
guraba la localización automática. 


El sistema de acondicionamiento man- 
tuvo en la cabina una presión normal y 
una concentración de oxigeno con un con- 
tenido de anhídrido carbónico no superior 
al 1 por 100. La temperatura se mantuvo: 
entre los 15 y los 22? C. y la humedad re- 
lativa en los límites del 30 y el 70 por 100. 


La regeneración del aire se logró merced 
a productos químicos de muy elevada activi- 
dad y la termorregulación de la cabina, me- 
diante el empleo: de un agente frigorífico: 
que transmite al exterior los excedentes de 
calor sobre el límite previsto. 

El ruido, en la fase impulsada de eleva- 
ción, no superó al habitual en la cabina de 
un avión a reacción. 

Dos televisores en el interior de la ca- 
bina permitían a las estaciones terrestres 
contemplar al astronauta de frente y de 
perfil simultáneamente. Aparatos radiofó- 
nicos aseguraban la comunicación entre 
el «Vostok» y cualquier punto de la Tie- 
rra a 1.500 - 2.000 km., así como entre la 
Base y la nave. Se ha podido comprobar 
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que durante la duración de casi todo el via- 
. Je. espacial se pudieron mantener las co- 
municaciones previstas.. 


4. El factor hombre. 


En el mes de marzo se efectuaron los 
dos últimos vuelos de prueba de la nave- 
satélite que había de llevar un hombre al 
espacio. El lugar destinado al piloto tué 
ocupado por un maniquí y en la cabina iban 
los animales sometidos a estudio (los pe- 
rros «Chierrushka» y «Zuiozdochka»). 

Entretanto, los probables candidatos a 
cosmonautas seguían su curso de prepara- 
ción, que comprendía : Teoría: de cohetes, 


Técnica cosmonáutica, Astronomía, Geo- * 


“física, Tecnología de las naves espaciales 
y Fundamentos de Fisiología y Medicina 
cosmonáuticas. 7 


El entrenamiento incluía: vuelos en 
aviones bajo condiciones de ingravidez, 
prácticas en maquetas de naves espacia- 
les a escala natural, aislamientos prolonga- 
dos en cámaras con ausencia compléta de 
luz y sonido, adiestramiento en cámaras 
centrifugadoras y paracaidismo. 


Como resultado de estos entrenamientos 


fué seleccionado el hombre que había de 
habitar la primera nave espacial, Hegán- 


dose a la conclusión por los fisiólogos de. 


que una persona puede comer, beber, es- 
cribir, orientarse y efectuar cualquier la- 
bor hallándose bajo los efectos de la au- 
sencia de gravedad. 


A pesar de todo se extremaron las me- 
didas de seguridad para garantizar el éxi- 
to del primer cosmonauta, aunque de an- 
temano se consideraba logrado. 


Esto ha abierto la era de la navegación 
interplanetaria y de la utilización de apara- 
tos cosmonáuticos para la aplicación a la 
meteorología, retransmisiones de radio y 
televisión y solución a complicados pro- 
blemas científicos antes de llegarse a pla- 
near un viaje a la Luna o al establecimien- 
to de estaciones habitadas en el Cosmos 
y la consecutiva acomodación del hombre 
para vivir en los espacios siderales. 

¿Llegará un día en que se consiga es- 
tablecer comunicaciones con otros mun- 
dos? Hacemos punto, pues, francamente, 
a estas alturas no tiene mérito, como en 
tiempos de Julio Verne, dejarse llevar de 
- la fantasía, sino sacar consecuencias prác- 
“ticas de las realizaciones alcanzadas. 
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Nuestra Revista, para reforzar la autenticidad de 
los datos soviéticos en.que se apoya el autor de este 
artículo, se complace y estima interesante acompañar los, 


«siguientes párrafos, traducidos por el mismo autor, sa- 
“cados de la publicación <«Economicheskaya Gasieta», de 


fecha 12-35-61. 
«El primer vuelo astromáutico ruso», 


I. Correcciones a datos anteriores: Apogeo, 327 ki- 
lómetros; perigeo, 181 km.; inclinación de la órbita, 
64* 57. ] 

II. Estudios previos: Durante los estudios previos 
para efectuar este vuelo se llegó a la conclusión in- 
evitable de proyectarle en una nave espacial satélite, 
ya que el salir disparado en un cohete con trayectoria 
balística (que en realidad no es ningún vuelo espacial), 
no encierra en sí novedad alguna para la ciencia de 
los. vuelos cósmicos y representa un efecto sensacio- 
nalista. ] . 

TI. La “nave: espacial satélite está compuesta por: 
1.*, cabina de piloto; 2.*, compartimiento para el sis- 
tema de aparatos y motor de frenado. h 

IV. * Dirección de la nave: 1.”,. sistema programado 
que orientaba uno de sus ejes con relación al Sol; 
2.%, un sistema de orientación visual; 3.% un globo 
(mapa-mundi), cuya rotación coincidía con el vuelo 
de la nave y permitía al astronauta saber sobre que. 
lugar de la Tierra se encontraba, ó y 


V: Cabina Esta iba equipada con tres portaluces y 


. dos escotillas que se podían abrir simultáneamente. Los 


portaluces permitían una observación constante durante 
el vuelo. j 

VI.- Sistema de acondicionamiento: Este permitía 
mantener: 1.*, presión normal; 2.*, cantidad de Oxíge- 
no ñormal y. una presencia en el aire no superior al 


“1 por 100 de anhídrido carbónico; 3.* temperatura de 


15-22 grados C.; 4.*, humedad relativa de 30-70 por 100. 


La renovación del aire y su composición se efectuaba 
gracias a componentes químicos de muy alta actividad. 
El enfriamiento de la cabina se llevaba a cabo por un 
“agente frigorífico», : 

VU. Provisiones: Las reservas de agua, comida, aire 
y electricidad estaban previstas. para diez días. 


VII. Forma de aterrizaje: a) En caso de que todo 
funcionase bien: 1.% en la cabina, caso comprobado 
en la cuarta y Quinta. naves espaciales satélites; 2.2, si- 
llón-catapulta, que entraría en funcionamiento a una al- 
tura de 7.000 metros, después de lo cual el aterrizaje 
se efectuaría en paracaídas. b) En caso de emergencia, 
la construcción estaba prevista para soportar el frenado 
de las capas densas de la atmósfera. 


El cosmonauta vestía escafandra para caso de que 
hubiera alguna avería en el sistema de hermetización. 


* Durante el aterrizaje efectuado, la cabina recorrió una 
distancia, desde el momento de frenado, de 8.000 km. 
en un intervalo de treinta minutos, tomando tierra con 
toda normalidad. ; 


IX. Sistema de comunicaciones: 1.2, dos aparatos 
de televisión. Uno permitía ver al astronauta desde la 
Tierra de frente y otro de perfil; 2.*, aparatos de radio 
Para comunicar con cualquier punto de la Tierra. El 
radio de acción de éstos ascendía a 1.500-2.000 km. 

X. Ruidos: Durante el funcionamiento de, los cohe- 
tes, el ruido de la cabina era semejante al que se oye 
en la cabina de un reactor. ; 

La visión de la Tierra a 300 km. de distancia era 
perfecta. (T-380.) 
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Aspecto Meteorológico de las 


Armas de Contaminación 


Generalidades. 


Mitos a considerar el problema de las 
armas de contaminación de la atmósfera 
desde uno de sus aspectos técnicos, el as- 
.pecto meteorológico, sin inmiscuirnos en 


ninguña otra clase de consideraciones. 
Pueden considerarse como armas de este 


Por JOSE MARTA JANSA GUARDIOLA 


tipo la llamada arma química, la bacterio- 
lógica y la atómica; las dos primeras de un 
modo primario y directo; la última de un 
modo indirecto y secundario, aunque tam- 
bién podría utilizarse como arma de conta- 
minación directa. z 

Se entiende por contaminación la intro- 


ducción en la atmósfera de sustancias ex- 
trañas a ella, nocivas para la vida humana, 
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para el ganado o para los cultivos, y capa- 
ces de mezclarse con el aire más o menos 
persistentemente. El contaminante puede 
encontrarse en estado gaseoso o condensado 
(sólido o líquido), pero en este caso se trata. 
naturalmente, de sustancias finamente pul- 
verizadas. Los gases tienden a mezclarse con 
el aire, constituyendo un sistema homogé- 
neo en sentido termodinámico (una sola 
fase); el polvo tiende a constituir una sus- 
pensión (dos fases). Aunque la difusión del 


contaminante obedece en ambos casos a le- * 


yes análogas, los dos problemas deben tra- 
tarse por separado a causa de ciertas dife- 
rencias esenciales inherentes a uno y otro. 


La contaminación puede producirse junto 
al suelo o en altura, y puede afectar a co- 
marcas de reducida extensión (contamina- 
ción local) definidas por barreras geográ- 
ficas, o rebasar sensiblemente dichos obs- 
táculos (contaminación general). 


Como los agentes naturales reaccionan 
con más o menos eficacia contra la conta- 
minación, tendiendo a restablecer la compo- 


sición normal de la atmósfera, habrá que * 


considerar también el poder de persistencia 
que depende de la naturaleza del contami- 
nante y de las condiciones de su incorpora- 
ción al 'aire. 

Al hablar de las armas de contaminación 
hemos de referirnos, naturalmente, a la con- 
taminación artificial intencionada, pero el 
problema meteorológico se plantea en tér- 
minos análogos para la contaminación arti- 
ficial no intencionada (emanaciones indus- 
triales, humos ciudadanos), y aun para la 
contaminación natural (erupciones volcáni- 
cas, nieblas alergenéticas). Estos fenómenos 
han sido estudiados con bastante detalle por 
los meteorólogos e ingenieros, y las conclu- 
siones obtenidas pueden servir de provechosa 
lección en nuestro caso. 


Complemento y antítesis del problema de 
la contaminación es el de la depuración, ata- 
cado y resuelto más o menos completamente 
por higienistas y meteorólogos. Aquí nos in- 
teresa en su doble aspecto: para combatirla 
y neutralizarla cuando los agentes naturales 
o el enemigo la pongan en marcha, y para 
aplicarla en provecho propio, como medida 
defensiva, cuando es el enemigo el que esgri- 
me contra nosotros un arma de contamij- 
nación. 
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Cada una de las tres armas citadas ofrece 
sus propias características meteorológicas. 
El arma química emplea como agente con- 
taminador alguna sustancia gaseosa o vo- 
látil, de gran densidad, y bajo coeficiente 
de, difusión, con manantiales situados ordi- 
nariamente junto al suelo o a pequeña altu- 
ra, con radio de expansión reducido o mo- 
derado. El arma bacteriológica se sirve prin- 
cipalmente de' pulverizaciones líquidas, ca- 
paces de extenderse rápidamente sobre gran- 
des áreas de cultivo o de población, con ma- 
nantiales a mediana altura y capaces de ínti- 
ma y persistente duración hasta asegurar 
que los gérmenes hayan alcanzado sus me- 
dios óptimos de cultivo. Finalmente, el arma 
atómica, en función contaminadora, está do- 
tada. del máximo poder de difusión y exten- 
sión; se sirve de agentes gaseosos y de finas 
cenizas radioactivas, y: sus manantiales se 
localizan a gran altura, aun en el caso de 
que la explosión se haya verificado a ras 
del suelo. Las medidas y contramedidas de 
depuración propias de cada tipo difieren en- 
tre sí de acuerdo con las características se- 
ñaladas. 


Contaminación gaseosa de bajo nivel 


Los gases son siempre miscibles entre sí 
sin limitación; sin embargo, cuando la dife- 
rencia de densidad es muy grande y el gas 
más pesado, se encuentra debajo, y además 
el coeficiente molecular de difusión es pe- 
queño, la mezcla de dos capas gaseosas su- 
perpuestas y en reposo progresa tan lenta- 
mente que en primera aproximación puede 
considerarse como nula. En estas condicio- 
nes, suponiendo que el gas brota de su ma- 
nantial con impulso despreciable, tenderá a 
derramarse a la manera de un líquido, bus- 
cando las fosas más profundas del terreno. 
donde se irá acumulando. 


Supongamos que se haya formado una 
gota circular. Si no hubiese pendiente la 
gota se irá ensanchando al mismo tiempo 
que su altura disminuye, permaneciendo el 
volumen sensiblemente constante. En estas 
condiciones se puede admitir que la veloci- 
dad radial de expansión junto al suelo obe- 


«dece al teorema de Torricelli, es decir, equi- 
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vale a la velocidad debida a la altura, tenien- 
do en cuenta el empuje hidrostático. Consi- 
derando que la altura disminuye constante- 
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mente, también disminuirá cada vez más la 
citada velocidad de expansión, y más o me- 
nos pronto se llegará a una situación esta- 
cionaria, en la que el rozamiento con el aire 
exterior y con el suelo impida todo ulterior 
desarrallo; a partir de este momento la gota 
sólo podrá ser absorbida por difusión mo- 
lecular o por turbulencia. 


Si hay pendiente habrá que su- 
mar a la velocidad de expansión 
el deslizamiento a lo largo del 
plano inclinado, que sería un mo- 
vimiento uniformemente acelera- 
do si no fuese por el rozamiento | 
contra el suelo, Como éste crece 
con la velocidad, el descenso se 
hace uniforme a partir del mo- 
mento en que puede equilibrar a 
la componente longitudinal (pa- 
ralela a la pendiente) de la gra- 
vedad; la velocidad límite alcan- 
zada depende de la naturaleza 
del terreno y de su inclinación. 


El estado dinámico del sistema 
antes de llegar al régimen esta- 
cionario puede descomponerse en 
tres elementos: 1.% expansión: 
el radio de la gota crece en función del tiem- 
po como si no hubiese pendiente; 2.*, desli- 
zamiento: el centro de la «gota«resbala a lo 
largo de la línea de máxima pendiente con 
velocidad creciente, y 3.% deformación: el 
contorno de la gota deja de ser circular. 


Debemos analizar este último efecto en 
particular, La deformación se debe al roza- 
miento: cuando todos los puntos del control 
han alcanzado la velocidad límite la defor- 
mación cesa, pero como no la alcanzan todos 
ellos simultáneamente, existe una fase inicial 
de deformación. Las velocidades de expan- 
sión y de deslizamiento concuerdan en direc- 
ción a lo largo de la línea de máxima pen- 
diente, siendo la velocidad resultante igual a 
su suma en el sentido descendente y a su 
diferencia en el ascendente. 


De aquí resulta que el borde inferior de 
la gota habrá alcanzado su velocidad límite 
cuando el borde superior se encontrará toda- 
vía lejos de ello, tanto más cuanto que éste 
no empieza su movimiento descendente sino 
a partir del momento en que la aceleración 
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debida a la gravedad compensa a su opuesta, 
debida a la expansión. 


La configuración real del terreno es siem- 
pre complicada: la gota tiende a adaptarse 
a las líneas de vaguada, formando lenguas 
de bordes redondeados y de altura decre- 
ciente. Al principio progresan con velocidad 
creciente, tanto más de prisa cuanto mayor 





sea la pendiente, después el impulso inicial 
se va amortiguando y se pasa a una fase de 
régimen uniforme, durante la cual sigue el 
progreso con lentitud, sobre todo por lo que 
se refiere a la extensión, mientras la gota en 


- conjunto va descendiendo, abandona su lu-' 


gar de origen y- tiende a remansarse hacia 
las depresiones más profundas. Entonces es 
cuando pueden tener mayor eficacia los 
agentes depuradores. La experiencia confir- 
ma este comportamiento de las gotas de ga- 
ses. densos deletéreos; tal es el caso bien 
conocido de las nieblas venenosas llamadas 
smog por los ingleses, que en distintas oca- 
siones han causado serios estragos en los 
valles del Mosa y sus afluentes, en el SE. de 
Inglaterra y en la cuenca del Mississipí. 


La principal dificultad con la que se tro- 
pieza para luchar contra la contaminación 
del tipo considerado es el bajo coeficiente 
de difusión del contaminante: éste no sola- 
mente ocupa el.lugar del aire, sino que im- 
pide que el aire pueda recuperarlo. Mientras 
el sistema se encuentra en reposo puede per- 
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manecer casi indefinidamente sin alteración. 
La depuración rápida puede conseguirse por 
tres caminos: 1. por métodos químicos : re- 
gando el suelo o pulverizando dentro del es- 
trato deletéreo algún liquido capaz de ab- 
sorber el gas o de reaccionar con él, dando 
un producto precipitable; 2.% por métodos 
hidráulicos :. abriendo cauces por los que 
pueda deslizarse el gas como si se tratase 
«le embalsar agua, conduciéndolo hacia po- 
.zOs previamente preparados donde pueda so- 
"meterse a tratamiento adecuado sin prisa. y 
sin peligro; y 3.” por agitación mecánica, 
provocando en el seno de su masa movimien- 
tos muy turbulentos: la turbulencia actúa 
como un enérgico agente de difusión, en 
comparación con la cual la difusión molecu- 
lar és insignificante. Si la masa de aire que 
puede mezclarse con el gas nocivo es sufi- 
ciente, puede llegarse pronto a una dilución 
satisfactoria, dejando luego que la natura- 
leza obre y complete el trabajo: la atmósfera 
es como el mar; su capacidad de asimilación 
€s prácticamente ilimitada, siendo” la única 
condición que puede actuar en gran escala. 


Contaminación por humo. 


Cuando el contaminente es sólido o adhe- 
tido a un soporte sólido el problema que se 
plantea es análogo al de los humos de fá- 
brica. La sustancia activa o su soporte suele 
mezclarse con cierta cantidad de gas. El 
humo consiste en una dispersión coloidal en 
vehículo gaseoso y su comportamiento en 
el aire no difiere mucho del que corresponde 
a un contaminante gaseoso, excepto por el 
fenómeno de la sedimentación. 


La eficacia de la contaminación depende 
«le la concentración del contaminante, la cual 
tiende a disminuir por doble motivo: en pri- 
mer lugar, por difusión, análoga a la difu- 
sión gaseosa, y en segundo lugar por sedi- 
mentación o precipitación. Si la dispersión 
fuese verdaderamente coloidal, se sosten- 
drían gracias a la agitación térmica, es de- 
cir, a los choques con las moléculas circun- 
dantes, y la precipitación no ocurriría; para 
ello es necesario que dichas partículas sean 
suficientemente pegueñas para ser asimila- 
das a grandes moléculas, En realidad los 
elementos sólidos existentes en una masa de 
humo no son nunca homogéneos, pudiendo 
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ser el espectro de tamaños más o menos ex- 
tenso, según los casos; por un extremo pue- 
den acercarse al tamaño molecular, pero por 
el otro llegan siempre a dimensiones inme- 
diatamente precipitables. Mientras se man- 
tenga el equilibrio coloidal las pequeñas par- 
tículas tienden a difundirse, aunque con más 
lentitud que los gases propiamente dichos. 
También hay que tener en cuenta la coagu- 
lación en virtud de la cual varias micelas 
se juntan, constituyendo un conglomerado 
que ya no puede sostenerse sólo por la agi- 
tación molecular; el mecanismo que desen- 
cadena la coagulación es algo oscuro, y en 
él juegan el principal papel las fuerzas quí- 
micas; la presencia de ciertas sustancias pue- 
de ayudar o perjudicar al fenómeno. 


En el proceso de la precipitación partici- 
pan tanto las partículas que inicialmente ex- 
cedían del tamaño crítico, como las resultan- 
tes de la coagulación. Su densidad es mucho 
mayor que la del aire, y tienen que caer por 
sú propio peso, apenas aminorado por el em- 
puje de Arquímedes. Como de todas mane- 
ras se trata de partículas muy pequeñas la 
resistencia que en cuentran en el aire obedece 
prácticamente a la órmula de Stokes, aun- 
que su forma no sea esférica. Según esta 
fórmula la resistencia es directamente pro- 
porcional a la velocidad y al radio. A cada 
partícula le corresponde, según su volumen 
y densidad, una velocidad terminal determi- 
nada, para la cual la resistencia del aire y el 
peso aparente de la partícula se equilibran 
Siendo muy pequeñas. las partículas dicha 
velccidad terminal también lo es, y además 
las partículas la alcanzan rápidamente. Si 
se supone una nube de humo inicialmente 
homogénea, las partículas mayores caerán 
con mayor rapidez, y al cabo de cierto tiem- 
po (que puede ser muy largo) se tendrán 
una nube estratificada en la que la capa más 
baja contendrá las partículas más grandes 
y todas aparecerán ordenadas por tamaños 
decrecientes en sentido vertical. Como suele 
ocurrir que el número de partículas grandes. 
es mucho menor que el de las demás, y ade- 
más muchas veces existe una mezcla de una 
pequeña población de grandes partículas con 
otra muy abundante de partículas bastante 
menores, la sedimentación se manifiesta 
como un agente de homogeneización, expul- 
sando de la nube la población de partículas 
mayores, que se precipitan hacia el suelo. 
Otra consecuencia importante de la sedimen- 
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tación es el ensanchamiento del espesor de 
la nube y consiguiente disminución de la con- 
centración. Este ensanchamiento tiene lugar, 
naturalmente, hacia abajo: el borde inferior 
va descendiendo, mientras el superior per- 
manece sensiblemente inmóvil o desciende 
mucho más lentamente. En el interior de la 
nube existe una corriente continua que tien- 





de a transportar todas las partículas hacia 
abajo, pero con más energía las mayores. 
Cuando el borde inferior de la nube alcanza 
el suelo, el trasiego de partículas prosigue y 
la nube se va disipando; no sólo la concen- 
tración va disminuyendo por este motivo, 
sino que en la nube van quedando partículas 
cada vez más finas; la última fase puede 
ser la absorción de la nube restante, muy ate- 
nuada, por el resto de la atmósfera, gracias 
a los agentes de difusión, sobre todo a la 
turbulencia. : 


Prescindamos ahora de los fenómenos de 
difusión y de sedimentación y pasemos u 
considerar el comportamiento de los inyec- 
tores de contaminante. En primer lugar, su- 
pongamos un manantial puntiforme que 
emite una cantidad determinada de conta- 
minante durante un tiempo muy breve, y 
supongamos que el aire se halla en roposo. 
En primera aproximación puede suponerse 
que al cesar el impulso el humo está concen- 
trado dentro de una pequeña esfera con den- 
sidad uniforme. A medida que pasa el tiem- 
po, si la altura del manantial es suficiente, 
se conserva la forma esférica, pero el radio 
crece y la densidad disminuye en el centro, 
pues la materia, en virtud del impulso ini- 
cial, por pequeño que éste sea, tiende a emi- 
grar hacia la periferia. La figura adjunta 
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da una: idea, puramente cualitativa, de la 
distribución de la densidad a lo largo del 
radio, en momentos sucesivos. Si se consi- 
dera un punto fijo, a distancia arbitraria del 
manantial se verá que la densidad crece con: 
bastante rapidez cuando -el punto es alcan- 
zado por la onda de humo, pasa por un má- 
ximo y disminuye después muy lentamente. 


A 


El valor de dicho máximo va disminuyendo 
a medida que se consideran puntos más ale- 
jados del manantial; a cierta distancia la 
concentración llega a ser en todo momento: 
tan baja, que puede aceptarse que la pertur- 
bación no la alcanza. 


Supongamos ahora que el manantial mana. 
durante un tiempo finito o infinito con gas- 
to constante. Dividiendo el tiempo en pe- 
queños intervalos el fenómeno puede asi- 
milarse a una sucesión continua de erupcio- 
nes instantáneas de igual intensidad. Los. 
productos de las erupciones sucesivas se van 
acumulando y solapando parcialmente, de 
tal manera que al cabo de cierto tiempo se 
establece una especie de régimen estaciona- 
rio, caracterizado por un máximo en el ori- 
gen y que tiende asintóticamente a cero con: 
la distancia. 

La intervención del viento hace cambiar 
sustancialmente los hechos. La más simple 
observación vulgar atestigua que el lumo- 
que brota de una chimenea y es arrastrado 
por el viento adquiere el aspecto típico deno-- 
minado penacho. Lo que interesa es la distri- 
bución de la concentración en el interior del 
penacho. La forma general del penacho se. 
acerca a un paraboloide de revolución de eje 
horizontal o ligeramente inclinado en senti- 
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do ascendente. La concentración disminuye 
en sentido. longitudinal a partir del origen, 
de tal manera que práctimante se anula a 
cierta distancia; también disminuye en sen- 
tido transversal a partir del eje. Se conside- 
ran como límites del penacho los puntos don- 
de la concentración cae por debajo del valor 
para el cual la mezcla resulta ya inofensiva. 
Las superficies de concentración constante 
son elipsoides, coaxiales y tangentes en el 
origen, cuya excentricidad crece rápidamen- 
te a medida-que la longitud del eje aumenta; 
una de ellas coincide con la superficie límite, 
que se confunde sensiblemente con un pa- 
raboloide. Las secciones transversales del pe- 
nacho dan curvas de concentración que son 
circunferencias concéntricas. La concentra- 
ción en el centro disminuye mientras el ra- 
dio del penacho crece. Para computar la 
cantidad total de contaminante que llega 
hasta una distancia dada del manantial hay 
que integrar la concentración sobre el área 
de la sección transversal, operación muy fá- 
cil sirviéndose de las líneas de igual concen- 
tración y teniendo en cuenta que son circun- 
ferencias. 


Es evidente que el cometido de.un arma 
de contaminación es llevar la mayor canti- 
dad posible de contaminante hasta una dis- 
tancia suficiente del manantial, aprovechan- 
do la cooperación del viento. No podemos 
extendernos sobre las relaciones 'cuantitati- 
vas entre la velocidad del viento, la concen- 
tración inicial y el coeficiente de difusión, 
pero con esta sola indicación se comprenderá 
que no es imposible prever el comportamien- 
to de un penacho de humo deletéreo, con 
bastante aproximación. 


También es evidente que la acción del 
viento es decisiva, lo cual presupone una 
vigilancia extremada de las condiciones me- 
teorológicas y un cuidado particular en la 
previsión, encaminada especificamente hacia 
este objetivo. 


El uso de contaminantes en forma de 
humo suele estar encaminado a contaminar 
el suelo más bien que la atmósfera; enton- 
ces interesa que la nube de humo precipite 
con la mayor intensidad posible y con la 
mayor precisión posible sobre el objetivo 
designado. Todo el contaminante tierie que 
haber alcanzado el suelo en un tiempo pre- 
fijado. 
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Hay un aspecto del fenómeno que no he- 
mos tenido en cuenta hasta ahora; nos refe- 
rimos a la turbulencia. El viento no es casi 
nunca un flujo laminar y mucho menos cer- 
ca del suelo; en el seno de la corriente na- 
cen y se desenvuelven numerosos torbellinos, 
los cuales tienen por consecuencia la crea- 
ción de nodos y vientres de agitación; las 
partículas flotantes tienden a acumularse 
hacia los nodos, ya que la agitación es siem- 
pre un agente de purificación del aire. Cuan- 
do los torbellinos de mayor orden se suce- 
den periódicamente, el penacho en conjunto 
puede adquirir bordes ondulados, que re- 
cuerdan vagamente el perfil de las cuerdas 
vibrantes, Este nuevo efecto, que no es raro, 
se combina con:el anterior, dando lugar a 
una estructura sensiblemente discontinua de 
la nube, 


Dejando aparte los métodos apropiados 
para luchar contra la contaminación del sue- 
lo, debemos decir dos palabras sobre los que 
podrían emplearse para impedir dicha conta- 
minación, neutralizando la nube mientras se 
encuentra en el aire. No hay que pensar en 
detener la precipitación, pues ésta, tarde o 


«temprano, es inevitable. Sólo son aplicables 


dos procedimientos: crear una contranube, 
constituida por sustancias capaces de neutra- 
lizar químicamente la toxicidad del contami- 
nante, y de mezclarse íntimamente con él, o 
bien provocar la precipitación prematura, 
sembrando por encima algún coagulante 
apropiado. Si es factible se procurará que 
dicha precipitación recaiga sobre el mar o el 
desierto. También podría intentarse intensi- 
ficar la difusión hasta conseguir que la con- 
centración caiga por debajo del límite peli- 
groso, pero esto, además de ser difícil, por- 
que el volumen del aire infeccionado adquie- 
re pronto dimensiones prohibitivas, podría 
no ser ni siquiera aconsejable en ciertos ca- 
sos, aunque fuese posible; tal sería el caso, 
por ejemplo, si se tratase de una disemina- 
ción de bacterias patógenas. 


Contaminación estratosférica. 


Las bombas atómicas depositan la mayor 
parte de su contaminante radiactivo al nivel 
de la Estratosfera. Estas nubes radiactivas 
no se comportan en la misma forma que lo 
harían dentro de la Troposfera, y lo mismo 
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ocurriría con otros contaminantes, cualquie- 
ra que fuese su naturaleza. En primer lugar 
la difusión es muy lenta y la nube conserva 
su coherencia interna por espacio de varios 
días, y aun semanas. Es de saber que algu- 
nos investigadores han utilizado dichas nu- 
bes para determinar el curso de las corrien- 
tes de aire superiores, tomándolas como par- 
tículas marca- 
das, de un modo 
semejante a co- 
mo hacen los 
médicos para 
destacar los Ca- 
minos del meta- 
bolismo  fisioló- 
gico. Está de- 
mostrado qu=-< 
las nubes radi- 
activas estratos- 
féricas son Ca- 
paces de dar dos 
y tres veces la 
“vuelta completa 
al mundo antes 
de desvanecerse. 
El flujo a tales alturas se ajusta bastante 


A 


al esquema zonal puro, salvo las acostum-. 


bradas sinusoidades del Jet Stream, muy 
atenuadas dentro de la estratosfera. El diá- 
metro de la misma nube va creciendo lenta- 
mente; su forma es ovalada, con el eje ma- 
yor dirigido en el sentido de los paralelos. 

Mientras la nube permanece en el interior 
de la estratosfera los riesgos de desorgani- 
zación son escasos. Ella va descendiendo en 
conjunto hasta ponerse en contacto con la 
tropopausa, donde parece descansar al cabo 
de algunas horas. La tropopausa misma ac- 
túa como una superficie de discontinuidad 
(aunque de primer orden, y no de orden cero, 
como son los frentes) casi impenetrable. Sin 
embargo, a la latitud del Jet Stream, la tro- 
popausa presenta una línea sumamente vul- 
nerable, una verdadera rotura, y es a través 
de esta rotura que se produce la penetra- 
ción del contaminante hacia la troposfera. 
Esta línea, cuya posición no es permanente 
ni ligada a la Geografía, se conoce desde 
hace algunos años por ser asiento de fuerte 
turbulencia. Un amplio torbellino, al cual 
sirve de eje Ja corriente a chorro, facilita 
el único camino de intercambio, por cuyo 
medio el aire estratosférico se incorpora a la 
Troposfera. Imaginemos una nube contami- 
nante que en el curso de su carrera llega a 
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ponerse al alcance del citado torbellino y se 
ve arrastrada hacia abajo por la rama des- 
cendente del torbellino; allí sufre al mismo 
tiempo la más violenta agitación y llega a 
la Troposfera hecha jirones. Una vez den- 
tro de la Troposfera se incorpora al trasie- 
go convectivo propio de esta región, y es 
entonces cuando puede precipitarse sobre el 
suelo, arrastra- 
da principalmen- 
te por la lluvia. 
De aquí resulta 
que el descenso 
hasta el suelo de 
un contaminante 
estratosférico no 
tiene lugar uni- 
formemente so- 
bre toda la su- 
perficie del glo- 
bo, sino princi- 
palmente bajo el 
cinturón de las 
perturbaciones 
del frente polar. 

De todo lo dicho se desprende que la con- 
taminación a gran altura dista mucho de ser 
un fenómeno local; muy al contrario, es algo 
que repercute sobre el Hemisferio entero y 
que además escapa por completo al control 
humano por caer bajo el gobierno de los 
agentes cósmicos. Tal vez sea por este mo- 
tivo que nunca se haya pensado en utilizar 
la contaminación desde la Estratosfera como 
utilizable desde el punto de vista bélico. Más 
aún: se considera como un defecto del arma 
atómica la contaminación secundaria de este 
tipo, que la acompaña, y se trabaja en el sen- 
tido de alcanzar una explosión lo más limpia 
posible. Y téngase en cuenta que la radiacti- 
vidad artificial que acompaña a los produc- 
tos de la explosión atómica decrece con más 
o menos velocidad; es decir, que la atmós- 
fera llega a hmpiarse por sí sola al cabo de 
cierto tiempo; si el contaminante fuese de 
otro género, por ejemplo químico, el produc- 
to podría conservar por tiempo prácticamen- 
te indefinido su actividad. No parece, pues, 
oportuno, por el momento, hablar de armas 
de contaminación a nivel estratosférico, sin 
que pierda por eso su importancia el estudio 
de tales fenómenos, por lo menos mientras 
se mantengan, como consecuencia no desea- 
da, de otros ingenios. 
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EL PUENTE AEREO DEL ESTRECHO 


E, el plan definitivo del Alzamiento se 
contaba con que tres columnas atacarían 
Madrid: desde el Norte (General Mola), 
"Sur (General Franco) y Levante (Gene- 
ral Goded). La defección de Ja Escuadra 


y el fracaso de Barcelona y Valencia dejó. 


sola a la columna de Mola, por lo que este 
General abandonó la idea de tomar Ma- 
drid y se limitó a ocupar y defender los 
pasos de la sierra. Aunque Mola controla- 
ba la tercera parte de lá Península, no po- 
día pensar en acciones ofensivas impor- 
tantes por tener que atender a cuatro fren- 
tes peligrosos, Madrid, Aragón, Vascon- 
gadas y Asturias, y carecer de fábricas 
de munición y explosivos. En estas circuns- 
tancias el éxito del Alzamiento dependia 


exclusivamente de que pudiera pasar con 


rapidez el Ejército de Africa. 
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La importancia de este Ejército era no 
sólo numérica (30.000 hombres frente a 
los 530.000 de Mola y los 70.000 del Go- 
bierno), sino especialmente cualitativa, ya 
que estaba formado por unidades selec- 
tas mandadas por jefes prestigiosos. 


Del 18 al 19 de julio, cuando aún 
era nacional el destructor «Churruca», pa- 
saron dos tabores del Grupo de Regulares 
de Ceuta a Cádiz y Algeciras. Por la ma- 
ñana dicho destructor se uniría a los «Sán- 
chez Barcaiztegui», «Almirante Valdés» y 
«Lepanto», escapados el día anterior de 
Melilla. Hasta mediodía del 19 se vivió con 
la esperanza de que la llegada del cruce- 
ro «Libertad» restablecería la situación, 
pero la rebelión de la marinería de éste, 
a la vista de Cádiz, haria comprender la 
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inutilidad de contar con la Escuadra. Fran- 
co daría orden a la Aviación de Tetuán de 
atacar al crucero, que después de la segun- 
da salida de los aviones se refugiaría en 
Tánger. Allí se le unirían, entre el 19 y el 
21, el resto de la Escuadra roja, lo que ha- 
ría impracticable el paso de tropas por bar- 
co. De aquí las dos principales acciones del 
General Franco: Tratar de conseguir avio- 
nes en el extranjero y forzar a la Escua- 
dra'roja a abandonar Tánger. * 


El puente aéreo comenzó la mañana del 
día 20 con dos Fokker (el del Teniente 
Ureña y uno de los llegados a Sevilla, pi- 
lotado por el Teniente Rute), a los que 
se unió por la tarde el «Dornier Wal» nú- 
mero 8 del Teniente de Navío Ruiz de la 
Puente, recién reparado por CASA, de Cá- 
diz. Los Fokker trasladaron a Tablada 
20 legionarios de la 5.2 Bandera, manda- 


dos por el Teniente Gassols, por la ma- - 
ñana, y otros tantos legionarios, y al Jefe ' 


de la Bandera, por la tarde. El «Dornier», 
24 regulares del Tábor de Rodríguez de 
la Herrán, en dos viajes. 


En días sucesivos, estos aviones simulta- 
nearían el transporte de tropas y los servi- 
" cios de guerra. Así, el día 21 bombardean 


al «Jaime l> a la altura del Cabo de San Vi- * 


cente, antes de su llegada a Tánger, y el 
día 22 al citado acorazado y a los cruce- 
ros «Libertad» y «Miguel de Cervantes» 
cuando cañoneaban La Línea. El «Dor- 
nier» núm. 8, por su parte, obligaría a me- 
terse en Gibraltar a un hidro «S-62» que 
había bombardeado Cádiz y a un bombar- 
dero que venía de atacar Algeciras; apo- 
yaría las tropas de tierra y más adelante 
atacaría al submarino «C-4». 


El día 21 llegan los dos primeros «Nieu- 
port», uno de Sevilla y otro de Granada, 
de protección de los transportes. El día 23 
Cádiz entrega un segundo «Dornier Wal», 
el número 5 de la Marina, que se incor- 
pora al transporte al día siguiente. El día 
26 lo haría el Douglas «DC-2», rescatado 
en Tablada, por el Capitán Vara de Rey 
y el 29 el primer Junkers «Ju-52» de la 
HISMA. Con estos refuerzos y la habili- 
tación del campo de Jerez se intensifica el 
ritmo de transporte y así, antes de acabar 
julio, habrían pasado a la Península las 
4.2 y 5." Banderas de la Legión y al me- 
nos dos tabores del Grupo de Regulares 
de Tetuán y un tabor de Regulares de 
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Larache (1). En los primeros días de agos- 
to pasarían la 6.* Bandera a Granada y la , 
1.* a Sevilla, Con la 1.2, 4. y 5.* Bandera, 
dos tabores de Tetuán y uno de Ceuta se 
formarían las columnas de Castejón, Asen- 
sio y Tella, que la tarde del 3 de agosto 
iniciarían, a las órdenes de Yague, la mar- 
cha a Madrid. La artillería tendrian que 
conseguirla en Sevilla. 


En la primera decena de agosto se com- 
pletan los veinte «Ju-52» de la HISMA y 
el ritmo de transporte llega a su máxi- 
mo. Según el libro «Schwert am Himmel», 
los días 7, 8 y 9 de agosto pasaron en avión 
600, 1.300 y 1.600 hombres, respectiva- 
mente. Á partir de. este día, el Douglas, los 
Fokker, nueve «Ju-52» y los nueve Savoia 
«S-81» se dedicarían a otras misiones, y el 
ritmo de transporte se estabilizaría en 500 
hombres al día. 


El día 5 de agosto tuvo lugar el paso 
del convoy con 1.600 hombres a bordo 
(2.000 según otras referencias) y varias ba- 
terías. Por lo dicho hasta ahora, se dedu- .. 
ce que el efecto real del paso del convoy 
ha sido muy sobrevalorado. Pero el efec- 
to moral fué importantísimo en ambas zo- 
nas. En la nacional se dió por sentado que 
el bloqueo de los puertos del Sur había 
terminado. En la roja nadie comprendía 
cómo había podido ocurrir tal cosa. La ex- 
plicación, como tantas otras veces, la te- 
nía la Aviación. 


Desde la llegada a Tauima, el día 30 a 
las once y media, de los nueve Savoias 
armados, el General Franco comprendió 
que el paso de un convoy maritimo era po- 
sible, El día 1, el torpedero número 19, es- 
coltado por dos hidros, explora el itine- 
rario Ceuta-Algeciras, pero la reacción de 
la Escuadra roja obliga a retrasar la ac- 
ción. Tampoco puede realizarse el 2, ni el 
3 (día que la Escuadra cañonea Ceuta y 
Tarifa). 

El día 5a las siete de la mañana, con el 
convoy ya formado en el puerto, el «Le- 
panto» y otro destructor cañonean Ceuta. 
Inmediatamente son atacados por seis Bre- 
guet y dos Dorniel Wal, que alcanzan al 
«Lepanto» en un cañón de 120 mm. de 


(1) La 18 Compañía de la 5.2 Bandera pasó a 
Tarifa la noche del 24 en dos faluchos de 7 nudos 


“de andar, aprovechando la marcha de la Escuadra de 


Tánger a Málaga. 
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avante y le producen cuatro muertos y va- 
rios heridos. Casi al mismo tiempo los tres 
Fokker hacen retroceder en Punta Europa 
a dos unidades de Málaga y tres «S-81» 
impiden que las unidades de Tánger se ha- 
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«Uad Kert», cañonero «Dato», transporte 
«Arango», remolcador «Benot», motona- 
ves «C. de Algeciras» y «C. de Ceuta». El 
torpedero número 19 sale de Algeciras al 
encuentro de los transportes. 











gan a la mar. En vista de que el convoy no 


sale del puerto, a pesar de haberse dado 
la señal de que el Estrecho está limpio, los 
aviones regresan asus bases a medida que 
«van agotando el combustible: primero los 


dos Nieuport, luego los seis Breguet, los: 


dos Dornier Wal, los tres Fokker y los 
tres Savoia. 3 

La tropa, en los barcos, se apiñaba pa- 
ra coniocer.las noticias de los aviones. Pero 
el mando decidió que la operación no era 


prudente mientras el «Lepanto» no aban- 


donara su refugio de Gibraltar. 


A las 10,15 ya están de nuevo las uni- 
dades aéreas en alerta. Desde las 10,30 a 
las 16,45 tres patrullas de Breguet se su- 


cederían en continua vigilancia. Á esa, 


hora el General Kindelán anuncia por te- 
léfono a Franco que puede emprenderse 


la operación. Entre las 17,00 y las 17,20 


despegan las unidades aéreas, a las 17,50 
se da la señal de salida y a las 18,00 sale 
el «convoy», con este orden: patrullero 


A las 19,00 la patrulla Savoia descu- 
bre un destructor rojo entre Cabo Tra-. 
falgar y Punta Marroquí, a ocho millas. 
de la costa, a mucha marcha y rumbo al 
Estrecho. Un cuarto de hora después des- 
pegan de. Tetuán las reservas: tres Bre- 
guet y tres Savoias. El día era de fuerte! 
levante y con densa bruma. Cuando ya los 
buques se habían perdido en la niebla se 
oye en Ceuta un cañonazo que indica que: 
la Escuadra enemiga ha descubierto el 
«convoy». La decidida actitud del «Dato», 
que se interpone entre el «Alcalá Galiano» 
y los transportes, y la pronta llegada-de 
la aviación resuelven el apuro. 


A las 19,20 los Savoia bombardean al 


destructor por vez primera y diez minu-: 
tos después toda la aviación se concentra 
sobre él, haciéndole abandonar su aparen-: - 
te propósito de adelantarse a los 'barcos' 
y cerrar la entrada del puerto. Cambia de' 
rumbo y cruza el «convoy» por la popa 
en dirección a Málaga. 
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Los pilotos, una vez que el «Alcalá Ga- 
liano» abandona el combate, rompen la 


formación y se aprestan a transmitir su : 


júbilo a la tropa haciendo acrobacias jun- 
to a los barcos. Antes de volver a Sania 
Ramel darían una pasada a la ermita de 
San Antonio, en el monte Hacho, desde 
donde el General Franco había dirigido la 
operación. Franco, a su vez, en justo re- 
conocimiento a los méritos de los aviado- 
res, acudiría a Sania Ramel antes de su 
entrada en Tetuán. 


Este día los Breguet habían volado 7,25 
horas, los Savoia 6,40, los Fokker 6,25, los 
Dornier 5,30 y los Nieuport 4,25. 


En días sucesivos la Escuadra bombar- 
dearía Cádiz, Algeciras, Arcila y Larache, 
pero esto no impediría que los aviones si- 
guiesen pasando el Ejército de Africa. 


En el mes de agosto pasaron en avión 
8.453 hombres; en septiembre, 9.732; 
2.300 en octubre y 845 en noviembre, que 


unidos a los 2.063 de julio hacen un total 
de 23,393 hombres (según otras fuentes, 
estas cifras se reducen a 6.453, 5.455, 1.157, 


respectivamente). 


897 y 13.962, 
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En barco pasarían unos 1.000 en julio, 
2.000 en agosto y 8.000 entre los últimos 
días de septiembre y primeros de octubre, 
cuando ya el «Canarias» había hundido al 
«Almirante Ferrándiz». 


El ritmo de paso fué el preciso y nun- 
ca sé resintieron las operaciones por falta 
de reservas. El ataque definitivo a Madrid, 
en noviembre de 1936, falló no por defi- 
ciencias 'en el transporte, sino porque la 
magnífica reserva del Ejército de Africa 
había quedado agotada. En lo sucesivo, 
las nuevas tropas habría que organizarlas, 
instruirlas y foguearlas. Para eso 'sirvie- 
ron las campañas del Norte a lo largo de 
1937, en cuyo desenlace también tuvo la 
Aviación un lugar preponderante. 


El puente aéreo del Estrecho, aparte de 
su eficacia, tiene el gran mérito de haber 
sido la primera acción de su género en la 
Historia. Su concepción y la ejecución en 
los primeros nueve días fué totalmente es- 
pañola; después sería empresa mixta his- 
panoalemana y a partir del 10 de agosto 
quedaría prácticamente en manos del per- 
sonal alemán de la HISMA. e 
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ASPECTO DOCENTE DE LA. 


SEGURIDAD 


Pi directrices y reglamentaciones con- 
tribuyen muchísimo al incremento de la 
Seguridad en Vuelo. Pero cuando los pilo- 
tos no entienden, o no quieren entender, 
lo que ordenan las normas, las cumplen 
solamente en parte o dan un rodeo para 
evitarlas. En ambos casos, la Seguridad 
en Vuelo se resiente. 
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EN VUELO 


Por JOSE PEREZ-CRUZ SANCHEZ 


Capitán de Aviación. 


La Seguridad en Vuelo no legisla ni or- 
dena; es un Servicio que debe investigar, 
enseñar, convencer y recomendar. La se- 
guridad de las operaciones aéreas e€s el 
resultado obtenido cuando los pilotos en- 
tienden y creen en lo que están haciendo. 
Por tanto, la Seguridad en Vuelo no puede 
menospreciar su aspecto docente y todo 
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Oficial de Seguridad en Vuelo debe con-' 


vertirse en un educador si quiere desarro- 
llar su labor con efectividad. 


Veamos el alcance de las actividades 
educativas que debe realizar .un Oficial de 
Seguridad en Vuelo. 


Reuniones educátivas. 


El apoyo decidido de los Jefes de Base - 


o Unidad a las reuniones de Seguridad en 
Vuelo establece el primer punto, firme y 
sólido, del programa educativo. El Oficial 
de Seguridad en Vuelo nose limita a di- 
rigir estas reuniones obligatorias, sino que 
las utiliza como medio para la instrucción 
del personal, 


El propósito de estas reuniones no es 
divertir a los pilotos; son reuniones educa- 
tivas en las cuales se aclaran dudas, se 
proporcionan informaciones de actualidad 
y se tiene oportunidad de conocer la ex- 
periencia de otros pilotos. En ellas se in- 
“tenta congregar a todos los que intervie- 
nen, de algún modo, en la Seguridad en 
Vuelo; es recomendable que el personal 
de Mantenimiento, Sanidad, Control de 
Tráfico y Meteorología sea incluído en es- 
tas reuniones. Este personal contribuye ac- 
tivamente al desarrollo de los vuelos y es 
muy importante que sus Oficiales asistan 
a todas las reuniones de Seguridad en 
Vuelo. : 


Debe conseguirse que los representantes 
de cada distinto Servicio intervengan en 
la función informativa. Es obvio que en el 
Programa de Prevención de Accidentes 
Aéreos intervienen muchos factores hu- 
manos, que no se limitan a pilotos y me- 
cánicos exclusivamente. Todo el personal 
que asista a la revinión tiene que esforzar- 
se en cooperar, debe prestar su ayuda en 
beneficio de la seguridad de las operacio- 
nes aéreas. ' 


Se celebrará una reunión general cada 
mes, como mínimo. Esto hace que la re- 
unión sea muy larga, pues debe atenderse 
a la solución de varios problemas; ahora 
bien, la labor instructiva de las mismas es 
tan esencial en un Programa de Preven; 
ción de Accidentes Aéreos que su reduc- 
ción al mínimo sería un serio inconvenien- 
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te para las actividades educativas del Ofi- 
cial de Seguridad en Vuelo. Por tanto, este 
Oficial cumplirá mejor sus funciones do- 
centes si organiza un número mayor de re- 
uniones y no se limita a las que obligato- 
riamente le ordenan las reglamentaciones 
en vigor. : 


Debe organizar reuniones, que 5e po- 
drían denominar parciales, de pilotos o de 
mecánicos o de controladores, etc. De ellas * 
se obtienen conclusiones interesantísimas . 
para la reunión mensual de tódo el per- 
sonal. 


Es lógico y natural que los Oficiales de 
Seguridad en Vuelo tengan dificultades en 
su labor de organizar las reuniones educa- 
tivas. La mayor dificultad estriba en man- 
tener el interés de los asistentes. Es evi- 
dente que, discutiendo únicamente sobre 
accidentes, se olvidan otras cosas muy im- 
portantes. Y cuando el estímulo inicial se 
convierte en discusión, se pierde un tiem- 


.po precioso, por lo cual se debe evitar la 


insistencia sobre asuntos meramiente infor- - 
mativos. 


"Es notable la carencia de películas en 
la preparación de las reuniones educativas. 
Estas películas instructivas, que parecen 
estar dedicadas a distraer a los asis- 
tentes, son el mejor medio de información 
y sirven para mantener la atención de to- 
dos. Asimismo ayudan al Oficial de Segu- 
ridad en Vuelo a evitar la rutina en los 
temas a tratar, presentando siempre los 
últimos «films» de interés profesional. 


El entrenamiento del personal. 


Los Jefes de Unidad son los responsa- 
bles-del cumplimiento del Plan de Instruc- 
ciónde sus pilotos. Entre los ayudantes téc- 
nicos que eligen para el cumplimiento de 
esta responsabilidad se encuentra: el Ofi- 
cial de Seguridad en Vuelo; este Oficial 
es siempre un piloto experto que conoce 
perfectamente el material de vuelo de que 
dispone la Unidad. 


El Oficial de Seguridad en Vuelo es- 
timula al personal volante y ayuda a que 
todos—pilotos y tripulaciones—mejoren 
progresivamente su entrenamiento en vue- 
lo y conozcan el manejo de sus aviones 
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a la perfección, obteniendo del material el | 


mayor rendimiento con las máximas se- 
guridades. 


Estas obligaciones implican que el Ofi- 
cial de Seguridad en Vuelo debe enseñar 
e inspeccionar la enseñanza y el desarro- 
llo de los Planes de Instrucción de la Uni- 
dad. Esto lleva consigo la intervención en 
el cumplimiento de las reglamentaciones 
relativas al vuelo, procedimientos, emer- 
gencias, navegación y cuantos factores se 
telacionan con la seguridad y el entrena- 
miento de los pilotos. 


Lógicamente, el Oficial de Seguridad en 
Vuelo no puede realizar por sí solo esta 
tarea puesto que son muchos los factores 
que intervienen en la seguridad de las ope- 
raciones aéreas. Para ello trabaja en per- 
fecta unión con los demás ayudantes téc- 
nicos del Jefe de la Unidad, como son el 
Jefe de Operaciones, el Oficial de Mante- 
nimiento, etc. 


“Pero este trabajo en común no le ab- 
suelve de su responsabilidad de enseñar y 
hacer que enseñen los profesores y cuantos 
tengan funciones de supervisor. De esta 
forma inspecciona los programas de ins- 
trucción y entrenamiento y sabe el mo- 
mento preciso en que se ha de insistir o 
dar auge a determinados puntos flacos pa- 
ra que la Unidad progrese en sú afán de 
mejorar el cumplimiento de la misión que 
tiene asignada. 


La enseñanza en la prevención de acci- 
dentes aéreos. 


Casi todos los accidentes de aviación 
son consecuencia de un error humano, pe- 
ro de un error humano no siempre surge 
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venir los errores. 2.2 Ayuda a corregirlos. 
De ahí la importancia de la función docen- 
te de la Seguridad en Vuelo. 


El objetivo de esta función docente es 
proporcionar conocimentos nuevos, guías 
y reglamentaciones, pero la función de en- 
señar no se cumple presentando simple- 
mente la información al auditorio. Tam- 
poco es suficiente el insistir en que son ne- 
cesarios los esfuerzos de todos para cum- 
plir las normas del vuelo y evitar los ac- 
cidentes; los pilotos necesitan ver para 
creer; necesitan comprobar que los me- 
dios recomendados han salvado vidas y han 
evitado desastres. Por eso hay que dar. vi- 
da a la enseñanza, para lograr interesar 
a quien debe aprender y mantenerles en 
alerta ante el peligro potencial. El Oficial 
de Seguridad en Vuelo debe, por tanto, 
conseguir que sus enseñanzas hagan me- 
lla en el piloto. 


El problema tiene su punto culminante 
cuando se trata de «hacér nuevos pilotos», 
de enseñar a volar a los aspirantes a pilo- 
to militar. Cada profesor de vuelo-se con- 
vierte en Oficial de Seguridad de «sus» 


“alumnos y el proceso de sus enseñanzas 
“no termina hasta que el alumno entiende 


un accidente. Todo error debe ser corre- : 


gido con arreglo a su importancia. Ejem- 
plo de acciones correctivas son las inspec- 
ciones, los procedimientos de emergencia 
y la supervisión de los Planes de Instruc- 
ción de las Unidades; ahora bien, este tipo 
de acciones correctivas solamente son efec- 
tivas por medio de la enseñanza constante 
del personal volante. 


La enseñanza, en el Programa. de. Pre- 
vención de Accidentes Aéreos, cumple dos 


misiones principalisimas: 1.2 Permite pre- 
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y sabe aplicar correctamente los conoci- 
mientos que ha adquirido. 


La dificultad estriba en que el profesor 
presente las materias de forma clara y en- 
fática para que el alumno se sienta ávido 
de realizar las enseñanzas recibidas en sus 
prácticas diarias. Esto se consigue única- 
mente con una técnica depurada de ense- 
ñanza; el profesor debe estar perfectamen- 
te impuesto en la materia que ha de ense- 
ñar. En caso contrario no conseguirá que 
el alumno progrese convenientemente. 


El profesor no debe esperar que el alum- 
no ejecute inmediatamente el procedimien- 
to, la técnica o la maniobra que se le aca- 
ba de enseñar; pero sí puede estimular en 
el alumno el deseo de aplicar correcta- 
mente estas enseñanzas. 


Raras veces se estimula este deseo con 
amenazas de correctivos disciplinarios; in- 
finitamente mejores son los resultados que 
se obtienen explicando bien las materias 
y haciendo comprender la utilidad en la re- 
solución de los problemas de vuelo. Cada 


REVISTA DE AERONAUTICA 


y ASTRONAUTICA 


alumno ha de entender lo que se debe ha- 
cer, cómo y por qué se hace, y, lo que es 
más importante, ha de tener el convenci- 
miento de que sus esfuerzos son indispen- 
sables para resolver el problema de la se- 
guridad en todos sus vuelos. 


Conseguido esto no podría determinarse 
dónde termina el profesor y dónde co- 
mienza el Oficial de Seguridad en Vuelo: 
se han convertido en un todo y el resul- 
tado queda palpable en un nuevo piloto 
militar que se siente «seguro» en el aire, 
y ¿por qué no decirlo?..., hasta se siente 
él también responsable del buen funciona- 
miento de la Seguridad en Vuelo de su Es- 
cuela. 


La. enseñanza a través de las relaciones 
humanas. 


El éxito de la función docente, enco- 
mendada al Oficial de Seguridad. en Vue- 
lo, depende de la habilidad de éste para 
conseguir que el personal de la Unidad 
coopere con él, 


Para llevar a cabo su labor, el Oficial 
de Seguridad en Vuelo necesita multipli- 
car su propia efectividad haciendo que los 
demás participen de su trabajo. No debe 
convertir el Programa de Prevención de 
Accidentes Aéreos en cosa exclusivamen- 
te suya, en asunto personal; porque se en- 
contrará.sin colaboradores cuando más 
necesite la ayuda de todas las personas 
interesadas en evitar los accidentes. 


La Seguridad en Vuelo se edifica sobre 
un pilar base: el Jefe de la Unidad, y se 
mantiene firme por medio de un trabajo 
de equipo: la cooperación de todo el per- 


sonal. Por lo tanto, conviene prestar su-. 


ma atención al desarrollo y mantenimien- 
to de buenas relaciones humanas. 


El Oficial de Seguridad en Vuelo debe 
emplear la mayoría de su tiempo dispo- 
nible er relacionarse con el persoual de la 
Unidad. Estas relaciones personales tie- 
nen tres fines: 


1.2 Permiten, al Oficial de Seguridad 
en Vuelo, conocer perfectamente 


cuanto tiene a su cargo. A través 


del contacto con los pilotos y con 
los servicios de tierra llegará a fa- 
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miliarizarse, íntimamente, con los 
problemas más dispares: tráfico, 
obras, abastecimientos, disciplina, 
moral, etc. Tales conocimientos le 
permiten realizar su labor con ma- 
yor eficacia. 


(59) 
; 1o 


El contacto personal con los pilo- 
tos hará que el Oficial de Seguri- 
dad en Vuelo sea el amigo y con- 
fidente de cuantos acudan en busca 
de consejo profesional. Los pilotos 
deben llegar al convencimiento de 
que es un hombre que se encuen- 
tra en la Unidad para prestarles 
ayuda técnica; un verdadero maes- 
tro de la profesión. 


Estableciendo estas relaciones 
entre el personal volante, el Oficial 
de Seguridad en Vuelo tendrá múl- 
tiples ocasiones, fuera del horario 
oficial de trabajo, para departir 
con los demás pilotos y promover 
entre ellos un movimiento estimu- 
lante en favor de la seguridad de 
las operaciones aéreas. 


3.2 La relación personal más importan- 
te, que debe fomentar el Oficial de 
Seguridad en Vuelo, es la del Jefe 
de la Unidad y los Jefes de los dis- 
tintos servicios de la Base—Meteo- 
rología, Mantenimiento, Abasteci- 
mientos, etc.—, puesto que en ellos 
está la clave de un perfecto progra- 
ma de prevención de accidentes. 


Cuando estos Jefes participan 
activamente del citado Programa, 
se ha conseguido la victoria más 
difícil en la función docente de la. 
Seguridad en Vuelo, pues el Man- 
do ha dado la mejor lección: predi- 
car con el ejemplo. 


Para conseguir estos resultados, debe 
prepararse un Plan de Relaciones Huma- 
nas, bien estudiado. El éxito está en ma- 
nos del Oficial de Seguridad en Vuelo, 
depende de su habilidad y de su persona- 
lidad. Si es entusiasta, comprensivo y co- 
noce el trabajo a realizar por los demás, 
se puede afirmar que sus enseñanzas serán 
de suma utilidad para el resto del perso- 
nal, én la ejecución de la misión particu- 
lar de cada uno. 
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Difusión de la enseñanza. 


El Oficial de Seguridad en Vuelo da a 
conocer cuanta información se refiere al 
avión que se vuela en su Unidad. Esta in- 
formación está cuidadosamente preparada 
y representa la experiencia adquirida, a tra 
vés del historial del avión, por cuantos pi- 
lotos lo volaron. Las enseñanzas obteni- 
das de esta experiencia deben llegar a la 
totalidad de los pilotos que vuelen ese tipo 
de aeronave; uno solo, que quede fuera 
de la protección que brinda la experiencia 
ajena, constituye un accidente en poten- 
cia. La norma que no le fué enseñada, el 
procedimiento que nadie le enseñó a eje- 
cutar, el por qué... que nunca supo, han 
sido muchas veces la causa de accidentes 
absurdos. : 


. El Oficial de Seguridad en Vuelo difun- 
«dirá cuantas enseñanzas se adquieran en 
su Unidad, durante el entrenamiento y 
manejo del avión asignado a la misma. 
Pondrá verdadero interés en la difusión 
de toda información que salga de sus ma- 
nos, pensando siempre que la rapidez de 
dicha difusión juega un papel esencial en 
la lucha contra el accidente aéreo. 


La experiencia propia, difundida rápi- 
damente junto con las enseñanzas obteni- 
das, puede evitar un accidente en otro lu- 
gar—lejano por la distancia—, peró unido 
a la Base propia por la similitud de las mi- 
siones a desarrollar con un mismo tipo de 
avión. 
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De ahí que el Oficial de Seguridad en: 
Vuelo sea precisamente una persona di- 
námica, activa, creadora e incansable en 
su trabajo. Un hombre que impresione con 
su ímpetu en la defensa de la vida de los 
demás pilotos; haciéndoles ver y COM- 
PRENDER la necésidad de una discipli- 
na férrea en el: cumplimiento de las reglas 
del vuelo: Las reglamentaciones estable- 
cen los procedimientos que deben seguir- 
se, pero es absolutamente necesario que 
TODOS COMPRENDAN tales procedi- 
mientos y se den perfecta cuenta de que 
están hechos en beneficio de su propia se- 
guridad. i 


La función docente de la Seguridad en 
Vuelo no se puede cumplir exclusivamente 
para que los pilotos tengan ocasión de 
enriquecer sus conocimientos. Las ense- 
ñanzas de la Seguridad en Vuelo nacen de 
la necesidad de cumplir la alta misión en- 
comendada a la Aviación Militar con el 
mínimo de pérdidas. Los pilotos no de- 
ben limitarse a aprenderlas por aquello de 


"que «el saber no ocupa lugar»; tienen que 


llegar al convencimiento de que se les en- 
seña cuanto necesitan para llevar a cabo 
su misión con el máximo de seguridades 
dentro de los limites humanos. La cruda 
necesidad de salvar vidas en las operacio- 
nes aéreas imprime un maravilloso afán de 
superación a quienes—en el Servicio de 
Seguridad en Vuelo—realizan la siempre 
sublime función de enseñar al que no sa- 
be... 


” 


la. o 
E — 
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PELIGRO EN EL AIRE 


Necesidad de una buena Organización de Especialistas Bomberos locales, 


para atender los accidentes aéreos 


Ea ocasión de celebrarse el 1 Congreso 
Nacional de Bomberos, el autor fué invita- 
do para pronunciar una conferencia sobre 
. temas técnicos relacionados con la protec- 
ción industrial o la organización. Por razo- 
nes fáciles de comprender fué elegido el que 
motiva este trabajo, pero, a mayor abunda- 
miento, lo decidió la noticia de tres acciden- 
tes aéreos, casi consecutivos, sucedidos en 
aquellos días y en diversas partes distantes 
del mundo. 


"La conferencia empezaba así: 


“Hace pocas horas la prensa dió la noti-.. 


cia escueta de un accidente de aviación: 


Por FABIAN VICENTE DEL VALLE 
Teniente Coronel del Ejército del Aire 
y Perito Químaco. 


“Se estrella un Super-Constellation de la 
TWA en las proximidades del aeropuerto 
de Midway, incendiándose cuando se dispo- 
nía a tomar tierra. Según la noticia, cinco 
casas: próximas al aeropuerto están, ar- 
diendo.” 


Las noticias posteriores de prensa suelen 
aportar los datos trágicos del accidente, 
muertes de pasajeros, e inquilinos, pérdidas 
y, a veces, la intervención, más o menos tar- 
día de los servicios de bomberos del aero- 
puerto o de la capital. 


El. bombero español (individuos y man- 
dos), mejor dicho, el bombero de los Cuer- 
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pos municipales u otros “especiales” (1), no 
obstante sus inmejorables características de 
valor y voluntad, no está preparado y carece 
de la instrucción adecuada. Ellos son los 
primeros en reconocerlo, y esta es la razón 
quizá fundamental que los lleva a su agru- 
pación. - 


En esta idea la intervención a que antes 
hacíamos referencia será, como viene sien- 
do, tardía e ineficaz o nula si no se de- 
cide, por quienes. corresponda, una organi- 
zación a fondo que, por otra parte, tiene la 
ventaja de no requerir nuevos presupuestos 
estatales, aunque parezca raro. 


Al elegir este tema el autor recordó que 
en numerosas ocasiones cada avión que vuela 
se le antoja como un dardo al rojo seguido 
de larga cola de llamas que marcha por el 
espacio al azar y que a veces no se sabe si 
se va a posar, si se va a caer y dónde va 
a caer, pero que el destino muchas veces 
hace que en realidad caiga, y desgraciada- 
mente con harta frecuencia. 


Esta apreciación, influida sin duda por el 
punto de vista profesional de la seguridad, 
hace que se destaque y airee cualquier míni- 
mo porcentaje de inseguridad, “poniéndose 
en lo peor”—lo posible—, que es la postura 
lógica y obligación del que tiene tal deber: 


En el corto espacio de tres meses han 
ardido dos potentes y modernas fábricas de 
aviones, y en este mismo tiempo varios acci- 
dentes de aviones han tenido su origen en 
nuevas o conocidas y descuidadas causas. 


La imprudencia, el olvido y la negligen- 
cia son los factores del 95 por 100 de los 
accidentes. La falta de preparación es el 
cuarto de los mosqueteros del fuego. 


Desde el punto de vista del autor, supone 
negligencia silenciar cualquier observación 
que pueda hacerse en ocasión de una inter- 
vención, no importa que sea de un éxito O 
de un fracaso—pues en ambos casos puede 
constituir una valiosa experiencia para que 
los demás compañeros no incurran en el 
mismo error o aprovechen la información. 
Y en esta idea supone "también abandono 
conocer que en otros países actúan servi- 
cios contra incendios con precisión matemá- 
tica y eficaz soltura y no se siente el noble 


(1) A diferencia de otros países, en España no 
existe Cuerpo Nacional ni centro alguno donde se ins- 
truya y capacite al personal. 
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y deportivo empeño de superarlos batiendo 
sus marcas en tiempo y resultado, en el pro- 
pio país. 

El título de aquella conferencia, que el 
autor no pudo pronunciar en persona, por 
enfermedad, y que fué “doblada” por uno 
de los organizadores del Congreso, era el de 
este mismo artículo, cuyo texto sigue: 


El tema de esta conferencia da lugar al 
título, que yo presumo puede ser: “Peligro 
en el aire”, “Los bomberos locales y los acci- 


dentes de aviación”. 


Los peligros de incendio y las estadísticas. 


El aumento de los peligros de incendio en 
los accidentes de aviación está determinado 
por: 


1% La frecuencia de vuelos. 


2.2 El aumento de potencia de los mo- 
dernos aviones. 


3.2 Las dimensiones y volumen de éstos. 


La frecuencia de los vuelos determina un 
mayor número de aviones en el aire, una 
mayor dificultad de las maniobras y com- 
plejidad en las zonas de aeródromos que 
traen como consecuencia fallos humanos O 
mecánicos, origen de los accidentes, 


Estos accidentes resultan frecuentes, no 
obstante las medidas de seguridad con que 
salen los aviones de las fábricas y los cien- 
tos de observaciones y pruebas llevados a 
cabo en cada serie que se lanza al mercado. 


Para dar una idea aproximada de los 
aumentos de frecuencia de vuelos nos refe- 
riremos a datos obtenidos en España, país 
que está en franco proceso de organización 
y aumento de las actividades aeronáuticas 
y donde el avión comercial de empresa ni 
el particular aún no ha tomado máximo 
auge. 

De 7.303 vuelos de transporte realizados 


en el año 1943 se ha pasado a 125.292 en 
1958, cifra muy rebasada ya en 1960. 


Es decir, cerca de 20 veces mayor. 


De 45.027 pasajeros al año se ha pasado 
a 2.307.626 en 1958, también muy rebasado 
en lo que va de año. : 


El aumento de potencia que se proporcio- 
na a los aviones, necesaria para vuelos más 
rápidos y a mayores alturas, viene exigien- 
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do más altas velocidades en las maniobras 
de salida y entrada de los aeródromos, dan- 
do lugar en caso de accidente a una mayor 
violencia en el choque, con la natural dis- 
persión de sus elementos combustibles, capa- 
ces de propagar y extender ampliamente la 
acción del fuego. 


A. título de ejemplo, las velocidades de 
entrada normales hace quince años eran al- 
rededor de 120 Km/h., y en la actualidad 
se emplean ya velocidades de cerca de 
300 Km/h., lo cual ha motivado un alarga- 
miento considerable de las pistas, hoy supe- 
riores a los 3 kilómetros. 


Las dimensiones de los modernos avio- 
"nes—para que éstos sean rentables en explo- 
tación—son considerables, lográndose una 
gran densidad de asientos, indispensables a 
tal fin económico, Como consecuencia, las 
reservas O depósitos de. combustible son 
-enormes, precisos para lograr una autono- 
«mía para grandes distancias, hasta el punto 
-de que los modernos aviones de transporte, 
y son auténticos edificios volantes, que so- 
'brepasan los 30.000 litros de combustible. 


Damos también como “dato interesante un 
estudio comparativo de los accidentes ocu- 
rridos en España en aviones comerciales. 

Entre 1940 y 1957 hubo catorce acciden- 
tes, con 52 muertos y 27 heridos, 13 de ellos 
“graves, 


En 1958, también en España, hubo 26 ac- 
cidentes, con 42 muertos y 7 heridos, 2 de 
ellos graves; es decir, que sólo en el último 
año mencionado se alcanzaron cifras próxi- 
mas a los diecistete años anteriores, como 
consecuencia de los tres conceptos antes ex- 
“puestos, frecuencia de vuelos, potencia de 
.«ationes y dimensiones. 


Aspectos a considerar para la intervención 
del socorro. 


Cuando los accidentes suceden sobre los 
aeródromos, se recurre a los medios de ma- 
terial y personal contra incendios de que 
están dotados, los cuales han de intervenir 
rápidamente (dentro del primer minuto y 
<con la máxima potencia), antes de que el 
fuego adquiera un desarrollo que impida el 
salvamento de sus ocupantes. 


Los Parques de Bomberos más próximos 
a los aeródromos civiles o militares estarán 
siempre dispuestos para acudir en ayuda de 
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los Servicios Contra Incendios de aquéllos 
en los casos de urgencia que puedan. ser ad- 
vertidos previamente y que se consideren 


necesario su refuerzo. 


Se calcula que del 55 al 60 por 100 de los 
accidentes se producen en los aeródromos y 
sus inmediaciones, en un radio de acción de 
10 kilómetros, y de éstos el 25 por 100 nor- 
malmente requiere la necesaria colaboración 
de los bomberos de la ciudad, aunque el ser- 
vicio de los aeródromos disponga de los me- 
dios o dotaciones típicos y racionales de per- 
sonal y material, 


Si se hace necesaria la colaboración en 
este caso, se pone aún más de manifiesto 
cuando el accidente sucede al exterior, fue- 
ra de sus límites, en que la intervención del 
Servicio Contra Incendios de los aeródro- 
mos es más retardada y es mayor el plazo 
de tiempo transcurrido entre el accidente y 
la alarma, si no hay un sistema organizado 
de aviso O éste carece de los medios adecua- 
dos, radiocomunicación y teléfono directo, 
y un sistema sensible para la inmediata trans- 
misión del accidente. 


Un último aspecto a considerar es el de 
los accidentes producidos en las rutas aéreas 
y lugares imprevistos, lejos de los aeródro- 
mos. En estos casos integramente corres- 
ponden las operaciones de salvamento y ex- 
tinción a los Cuerpos locales de Bomberos, 
quienes deben tener conocimiento inmediato 
del accidente, a través de redes propias de 
avisos por ellos establecidas, de cuya per- 
fección, así como de la calidad del material 
y preparación de su personal, depende en 
muchos casos; dentro de las enormes difi- 
cultades que "normalmente entrañan estos 
accidentes; la posibilidad de salvar y auxi- 
liar a personas y recuperar un material enor- 
memente costoso o evitar la propagación del 
incendio a estructuras o riquezas estableci- 
das en la zona del accidente. 


Características generales de los incendios 
de aviones. 


Es necesario establecer la siguiente premi- 
sa: Todo accidente de avión lleva en sí un 
incendio en potencia, siendo un hecho de- 
mostrado que la mayor parte de los falleci- 
dos en los accidentes aéreos lo son por axfi- 
sia previa y como consecuencia de la pérdida 
de conocimiento, inherente al choque. 
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Características especiales. —Sobre el avión 
en vuelo, las llamas son permanentes, es de- 
cir: hay fuego controlado en el motor o en 
la turbina. 


— Como consecuencia del anterior, exis- 
" ten partes sobrecalentadas del avión, tubo 
de escape, turbina y motor. Existen además 
numerosos circuitos eléctricos y cargas de 
electricidad estática acumuladas en los de- 
pósitos de combustible, fuselaje, etc., todo lo 





cual, unido a la fricción o choque de las par- 


tes metálicas con el suelo, en caso de acci- 
dente, originan perturbaciones, rupturas y 
consiguientes descargas, que al producir 
chispa en presencia del combustible derra- 
mado originan inevitablemente el incendio. 


— El incendio es consecuencia, pues, de 
todo accidente, aun cuando se corte el sumi- 
nistro de combustible, el encendido del mo- 
tor y se interrumpan los circuitos de a bordo 
por sus tripulantes. 


— El incendio se produce, bien antes del 
choque contra el suelo, al producirse éste, 
v después, en cualquier momento durante 
las operaciones de rescate y salvamento o 
descombro. 
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— Se caracterizan los incendios de avión 
por su gran intensidad y violencia, debido 
al tipo y calidad del combustible y a la fácil. 
transmisión del calor a través de su estruc- 
tura metálica, : 

Por último, la rapidez de propagación es 
muy elevada como. consecuencia de la fre- 
cuente dispersión del combustible en el te- 
rreno del accidente. 


También es preciso tener en cuenta, para 





la intervención, la densidad de pasajeros, ge- 
neralmente grande para el “volumen de edi- 
ficación” o espacio habitable del avión; asi- 
mismo, la propia estructura metálica, cons- 
tituída por aleaciones ligeras, es resistente y 
crea algunas dificultades para el acceso al 
interior del avión, y por el contrario, es 
muy vulnerable al calor, fundiéndose y per- . 
mitiendo que las llamas actúen sobre el in- 
terior. La distribución de. las reservas de 
productos combustibles en su estructura, así 
como la de los otros líquidos restantes, como 
mandos hidráulicos, sistema antihielo, etcéte- 
ra, son datos de gran interés, tanto como la 
situación de los envases de gases a presión 
para vuelos de altura y la' presencia de alea- 
ciones, tipo electrón, en algunas de las partes 
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estructurales del avión, ya que pueden dar 
lugar a serias dificultades en los trabajos de 
* salvamento y de extinción, poniendo incluso 
en peligro la vida de los salvadores. 


Posibilidad del accidente y medios 
de organización. 


La posibilidad de accidente del avión ame- 
naza permanentemente desde que éste des- 
pega. Se comprende, pues, la necesidad de 
tener previstas las medidas de seguridad pro- 
cedentes ante la contingencia de accidente 
a lo largo de todas las rutas aéreas, y muy 
especialmente en las capitales próximas a 
los aeropuertos y bases aéreas, no ya sólo 
en función de las características enunciadas, 
orientadas al rescate, salvamento y extinción 
del propio fuego del avión, sino porque estos 
accidentes en zonas habitadas son cansa se- 
gura de catástrofe al hacer impactos sobre 
edificios habitados o instalaciones industria- 
les, que originan grandes pérdidas de vidas 
o haciendas cuando no se dispone de una or- 
ganización y medios adecuados para hacerle 
rente. 


Es dentro de estas zonas cruzadas por los 
vuelos donde existen: mayores posibilidades 
de salvar vidas y bienes, evitando con una 
buena organización que el accidente adquie- 
ra valores de catástrofe. 


Estas posibilidades de éxito aumentan 
considerablemente cuando se dispone de tal 
organización, lo cual debe responder a los 
objetivos que en las SIgUiEnESs reglas seña- 
lamos. 


— Sistema de inmediata movilización. 


— Medios de transporte adecuado para la 
rápida llegada al accidente. 


— Medios técnicos accesorios idóneos 
E y 
para la intervención. 


— Personal adiestrado. 


La movilización debe disponer de un dis- 
positivo y medios para una rápida respuesta, 
con el fin de que transcurra el menor tiempo 
posible entre el accidente y la orden de sali- 
da de los equipos de socorro, e incluso cuan- 
do el accidente no se ha producido, pero se 
prevé, Esta movilización debe estar prevista 
y estudiado su desarrollo para los casos más 
desfavorables, estableciéndose en cada capi- 
tal, próxima a los, aeródromos, un Centro 
de Seguridad Primario precisamente en el 
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Cuartel de Bomberos, y en las otras capita— 
les de ruta, Centros de Seguridad Secunda— 
rios, todos ellos unidos entre sí por una tu- 
pida red, y prolongaciones a otros Centros - 
de aviso, que dispongan de teléfonos, telé-' 
grafos o radiocomunicación. Los Centros de: 
Seguridad Primarios y Secundarios estarán. 
enlazados entre sí por la red 'radiotelefónica. 
y telefónica, y los primeros, con las Torres 

de Mando de los Aeródromos y Centros asis- 

tenciales, sanitarios, forenses, etc., por telé-- 

fono directo, 


La rápida llegada al lugar del accidente 
depende notablemente del tipo de vehículo 
empleado y de la precisión. con que se co- 
nozca el lugar exacto del accidente y cami- 
nos que puedan utilizarse para llegar al 
mismo. 


Desde que se da la alarma hasta que «se: 
ordena la salida—a veces simultáneo—no- 
suele dar tiempo ni a calentar motores, los. 
cuales deben de estar siempre en disposi- 
ción de partir, ya sea dotando a los vehícu- 
los de dispositivos de calefacción, ya conec- 
tados con la red eléctrica del cuartel, y dis- 
poniendo de rampas de salida, 


El otro factor fundamental para llegar 
sin pérdida de tiempo al lugar del. áccidente 
es conocer exactamente su situación, para. 
que los equipos de socorro acudan por el 
camino más corto. Para ello todos. los equi- . 
pos o vehículos contra incendios del Servi- 
cio deben estar provistos de una Carta de 
Zona, con los límites de acción de cada cuer- 
po en la que figuren todos los límites y.me-- : 
dios de comunicación, núcleos de avisos de: 
la red establecida y accidentes orográficos o: 
hidrográficos, etc., importantes que sirvan. 
de referencia o constituyan obstáculos para. 
la llegada. Dicha carta, cuadriculada conve-- 
nientemente o con coordenadas polares, per-- 
mitirá informar por los avisadores el lugar: 
exacto del accidente para la llegada rápida: 
de los Equipos de Salvamento. 


Todos estos datos deben ir unidos a la: 
orden de salida de los Equipos, aunque en: 
algún caso excepcional, cuando no haya pre- - 
cisión en la noticia, puede transmitírsele por 
radioteléfono, ya en la ruta. 


A la misma orden de salida acompañarán: 
todos los datos del avión accidentado, para: 
complementar los cuales en cada vehículo: 
habrá una Carta de Rescate, con, la disposi-- 
ción de puertas previsto para estos. casos 
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mormales y de emergencia, y puntos de acce- * 


“so forzados en los aviones, así como la situa- 

<ión de los depósitos y envases de “gases a 
presión. Durante la ruta pueden suministrar- 
se Otros datos, tales como los factores cli- 
"matológicos, disposición del avión siniestra- 
do, etc., qué la persona encargada de la 
transmisión debe recabar de los avisadores 
«del accidente. 


Medios.—Los medios antes citados los 
constituyen el material idóneo, compatible o 
aprovechable de los Parques de las capitales 
y el personal instruido. 


En cuanto al material, comprende a los 
vehículos y los sistemas o agentes de extin- 
ción y el material auxiliar. 


Los vehículos deben póseer aptitud para 
todo terreno. Alta aceleración para pasar de 
bajas a altas velocidades, y deben ser capa- 
<es de lograr velocidades de crucero de 85 
kilómetros hora en cuarenta y cinco segun- 
“dos. Deben tener una velocidad máxima 
«comparable a la de los nuevos automóviles, 
superior a los 90 kilómetros en carretera a 
plena carga. Velocidad de aproximadamen- 
te 50 kilómetros hora en terrenos acciden- 
“tados, así como gran movilidad, flexibilidad 
y poder de flotación, y estar dotados de neu- 
máticos y sistemas aptos para proporcionar- 
los, ser un material de fácil entretenimiento 
y estar dotados de servicios radiotelefónicos 
en doble sentido e iluminación adecuada pa- 
ra búsqueda y facilitar las operaciones de 
salvamento. 


Los agentes extintores, adecuados al tipo 
de incendio que pueden provocarse en un 
avión, como son los de tipo B y D (2). De 
los agentes conocidos, el agua no debe em- 
plearse en forma de chorro directamente so- 
bre las llamas o combustible; únicamente en 
caso muy excepcional, si se carece de los 
otros agentes adecuados y por personal muy 
instruido para arrastrar restos ardiendo o 
para refrigerar el fuselaje o barrer charcos 
de combustibles, lejos del cuerpo del avión. 
El empleo del agua por inexpertos puede 
agravar las consecuencias del accidente. 


-El agua pulverizada en grado de niebla, 


(2) Son fuegos del tipo B los originados sobre 
«combustibles líquidos, generalmente inflamables fácil- 
mente. Son fuegos del tipo D los originados sobre 
«combustibles especiales, como metales pulverizados, alea- 
ciones combustibles, como los de magnesio (electrón), 
sales metálicas autoinflamables, etc, 


761 


REVISTA DE AERONAUTICA. 
y ASTRONAUTICA 
lograda con altas presiones y formando cor- 
tina de nube, ha sido empleada con éxito 
en algunas ocasiones para impedir la propa- 
gación del fuego de los planos del fuselaje 
y para refrigerar éste, creando un “pasillo 
de evacuación” de los pasajeros y tripula- 
ción. Es útil cuando se dispone de pulveri- 
zadores y presiones adecuadas por su gran 
rendimiento, debido al poco consumo que se 
precisa para mantener durante un tiempo di- 
latado “el pasillo deseado”. 


La espuma física, originada al incorporar 
aire en una disolución acuosa de productos 
espumantes a base de proteínas hidrolizadas, 
es el agente por excelencia para extinguir y 
para formar un pasillo aislado de llamas por ' 
el cual establecer el acceso al avión y reali- 
zar el salvamento. Puede utilizarse en for- 
ma de chorro o niebla y tiene buen poder 


. refrigerante y cubriente, aunque no une a 


su acción consolidadora de la extinción la 
deseable cualidad de rapidez de extinción de 
otros agentes, aun cuando se emplee en for- 
ma de niebla. 


Con este agente ha de buscarse lo que de- 
nomina el autor un “efecto manta”, es de- 
cir, un empleo en dosis masivas para cubrir 
rápidamente el incendio, 


Los agentes de extinción rápida tienen, en 
cambio, el defecto de que no refrigeran, co- 
mo la espuma, las partes calientes del motor 
y cuerpo del avión y suelen producirse reig- 
niciones cuando se interviene con ellos des- 
pués de un plazo de combustión superior al 
minuto. Es ésta la razón por la que se mon- 
tan sobre vehículos extremadamente rápidos 
y de poca carga, denominados de primer so- 
corro, utilizados en los aeropuertos y bases 
aéreas con el fin primordial de rescate y sal- 
vamento, casi consecutivo al accidente. 


Adaptación de los Cuerpos municipales. 


Los vehículos de los servicios locales de 
bomberos pueden ser dotados fácilmente de 
alguna cantidad de estos agentes, que al mis- 
mo tiempo favorecerán su intervención en' 
los incendios de combustibles fácilmente in- 
flamables que sucedan en sus poblaciones, 
obteniendo el vehículo mixto, de profuso 
empleo en los aeródrómos como agentes de 
rápida extinción y agentes que consolidan 
ésta. 


De estos agentes, el anhídrido carbónico 
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ha venido usándose con profusión, a alta y . 


baja presión, en vehículos mixtos o vehícu- 
los con sólo este tipo de agentes. 


Modernamente el polvo químico seco ha 
ganado terreno, estimándose superior al an- 





Mantened el fuselaje y la cabina refrigera- 
dos, limitando el fuego a los plamos con 
barreras de agua. 


terior en una proporción de “cinco veces a 
una”; ventajas atribuíbles, desde nuestro 
punto de vista, a su inercia, a efectos del mo- 
vimiento browniano e incluso a la deflagra- 
ción del frente caliente de las nubes, que 
originán anhídrido carbónico; por Otra par- 
te, su permanencia sobre el fuego es extra- 
ordinariamente superior al del anhídrido 
carbónico, que se volatiliza rápidamente. 


Otros agentes químicos, derivados haloge- 
nados, de los utilizados en frigoríficos, y de- 
nominados freones, vienen ensayándose. En- 
tre ellos, el bromuro de metilo, cloro brome- 
tano y tribromoflúor, se utilizan actualmen- 
te y teniendo buen poder extintor; en cam- 
bio, alcanzan determinados grados de toxi- 
cidad, a lo que unen un coste carísimo. 
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El personal. 


Todo bombero de los Cuerpos enmarcados 
en las rutas aéreas debe ser adiestrado para 
la intervención en los salvamentos y extin- 
ción de aviones accidentados, debiendo in- 
cluso llegar este adiestramiento, en grado de 
superior organización, a otras personas que, 
sin pertenecer al servicio de contra incendios 
formen parte de los núcleos de la red de 
avisos. 

También deben ser instruídos en las prác- 
ticas de Primeros Auxilios, para resucita- 


ción de los privados de conocimiento y tra- 
tamiento previo de heridos, con el fin de rea- 





Si sólo se dispone de dos mangueras, éstas 
actuarán en las posiciones de la figura, refri- 
gerando el fuselaje. 


lizar las extracciones del avión sin causar 
sufrimientos ni heridas. 

Estos conocimientos pueden adquirirse es- 
tableciendo los oportunos contactos con las 
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autoridades responsables de la Aeronáutica 
civil o militar, con el fin de participar activa 
y frecuentemente en simulacros y prácticas 
sobre aviones fuera del servicio, recibiendo 
la información precisa sobre cada tipo de 
avión que sobrevuela la zona, con el fin de 
que intervenga con la mayor eficacia en caso 
de accidente, debiendo estar familiarizados 
con las salidas normales y de emergencia y 
zonas de entrada forzada, así como conocer 
el empleo adecuado de las herramientas esen- 
ciales del rescate, forma de bloquear los 
asientos lanzables, etc. 


El bombero local deberá disponer del equi- 
po personal conveniente para el salvamento 
y aproximación al fuego, como son los ves- 
tidos contra el calor radiante que le den una 
protección total durante un tiempo mínimo 
previsto para el rescate, a fin de que no le 
afecte el calor radiante y las llamas del in- 
cendio. 

Muy interesante es que sean especializa- 
dos los de zonas marítimas o del litoral en 
los accidentes de aviación que puedan darse 
sobre el agua, ya que es lugar frecuente de 


caida de aviones como consecuencia de las' 


evoluciones para pérdida o ganancia de al- 
tura al entrar o salir de los aeródromos. La 


intervención en este caso para el salvamento. 


y extinción requieren características especí- 
ficas como consecuencia del medio, debién- 
dose instalar sobre embarcaciones los siste- 
mas de extinción y rescate y adaptar las pér- 
didas al medio. Estas embarcaciones deben 
ajustarse, como los vehículos, a las condi- 
ciones de aceleración, navegabilidad, veloci- 
dad y maniobra, 


¿Cuál será la actitud de un servicio local 
contra imcendios ante un accidente de avia- 
ción? ; 

Algunas reglas pueden establecerse a tí- 
tulo de observación. 


1.* La rapidez en la intervención es el 
factor principal del éxito. La decisión de la 
prestación de ayuda debe ser instantánea con 
el aviso y corresponde al Jefe del Servicio 
o Guardia. 

2.* * El salvamento de las personas en pe- 
ligro (tripulaciones, pasajeros y habitantes 
de edificios afectados) es el fin fundamen- 
tal y todas las operaciones para lograrlo de- 
ben quedar subordinadas a éste. 


3.* La extinción del incendio-es siempre 
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secundaria, aunque a veces puede y debe si- 


 multanearse con el salvamento, precisamen- 


te cuando tiende a facilitar éste o a impedir 


. que la propagación del incendio ponga en: 


peligro otras vidas o dificulte el salvamento.. 


Se comprende la «conveniencia de que in- 
cluso antes de llegar al avión siniestrado se 





preestablezca una distribución de misiones y 
que haya bomberos especializados para los 
cometidos de salvamento, de extinción y de 
protección del rescate. 


Instrucciones. 


La orden de salida debe comprender : 


1.* El vehículo o vehículos más rápidos 
y dotación de agentes y accesorios idóneos. 


2.* Indicación del lugar exacto, expresa- 
do en coordenadas. 


3.* Información del tipo de avión sinies- 
trado, pasajeros, cantidad de combustible de 
que dispone, situación de los depósitos, etc. 


A la orden de salida debe seguir: 


. 
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12 Aviso a las clínicas, hospitales, am-. 


bulancias, Guardia Civil y autoridades pre- 
vistas y Unidades de Salvamento. 


2." Mantenimiento de contacto radiotele- 
fónico permanente con los Equipos de So- 
corros y Torre de Mando de la Base. 


Resumen. 


, Visto el aumento considerable de aviones 
que surcan el espacio nacional, el consiguien- 
te aumento de accidentes y consecuencias 
que éstos pueden traer, .y siendo paralelo a 
esta actividad el gran empleo de líquidos in- 
flamables, almacenamiento, utilización y 
transporte, con carácter masivo dentro de 
los cascos urbanos de las poblaciones (bido- 
nes, cisternas, depósitos, etc.), se compren- 
de que: 

1.2 Los medios materiales y personales 
de la lucha contra incendios utilizados ac- 
tualmente por los Cuerpos de Bomberos de- 
ben ser adoptados o sustituirse por los de 
tendencia moderna que pueden cubrir la pro- 
tección contra incendios de combustibles fá- 
cilmente inflamables. 


2.2 El personal de todos los Cuerpos de 
Bomberos deben ser instruído en las moder- 
nas técnicas de salvamento y. lucha contra 
incendios de este tipo. 


3.2 Deben establecerse acuerdos de Mu- 
tua Ayuda para la coordinación, interven- 
ción, instrucción, información entre los jefes 
de aeropuertos y bases aéreas con los Cuer- 
pos de Bomberos próximos a aquéllos. 


Consignas. 


No quería terminar este escrito sin dar 
algunas consignas para la intervención en 
<aso de accidente que pueden ser de utilidad, 
incluso antes de que se publique un primer 
folleto al efecto, o que alguno de quienes 
esto lean se encuentren frente a un acciden- 
te de avión. Estas consignas son: 


1* Llevar todos los elementos de lucha . 


(salvamento, extinción) dispuestos para ac- 
tuar incluso antes de que se detenga el ve- 
hículo. : 


22% El vehículo o vehículos se situarán 
siempre con el viento de espaldas, a una dis- 
tancia no superior a 50 metros, para acortar- 
la después. Ñ 
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3.* El conductor no se apeará del vehícu- 
lo bajo ningún concepto, permaneciendo en 
su puesto para maniobrar. 


4.*+ Una sola persona dirigirá la opera- 


ción. 


5.2 La primera acción del equipo se di- 
rigirá a refrigerar la cabina de la tripula- 
ción y fuselaje, ocupado por el personal, y 
creación del pasillo de salvamento, desde el 
avión (puertas o boquetes) hacia el vehículo. 


6. Entrada inmediata por el pasillo de 
los hombres encargados del salvamento, con 
los accesorios de rescate, para forzar las sa- 
lidas de emergencia o abrir boquetes si el 
fuselaje está entero y volcado, : 


7.2 Durante esta operación, los hombres 
de extinción atenderán a la consolidación o 
ensanchamiento del pasillo de emergencia, 
evitando todo retroceso de las llamas que 
trate de estrangular el mismo. 


82 Enfriamiento de las zonas de los de- 
pósitos de combustibles más próximos a la 
llama para impedir su explosión o rotura. 

9.2 Extinción total. 


- Los primeros auxilios de reanimación pue- 
den ser iniciados al rescatar las personas si 


“su estado lo aconseja; pero no se iniciarán 


hasta tener la seguridad de que todas fue- 
ron rescatadas del avión. 


No se intentarán otras maniobras que las 
de un cómodo acondicionamiento en las zo- 
nas secas y protegidas hasta la llegada de 
los servicios sanitarios. 


Si el fuego no se hubiere iniciado antes 
de llegar los bomberos o haber comenzado 
los trabajos de rescate, el personal de extin- 
ción desplegará sus mangueras y lanzas de 
idéntica forma que si hubiera incendio, re- 
frigerará las partes calientes (motor y tubo 
de escape) y cubrirá los charcos de gasolina, 
estando dispuestos a intervenir sobre el per- 
sonal de salvamento para proteger sus tra- 
bajos y en previsión de que una perturbación 
en los circuitos eléctricos o una descarga 
electrostática o cualquier otra causa puedan 
iniciar el incendio, creando grave situación 
de peligro. 


El perfeccionamiento de los puntos esbo- 
zados debe constituir una preocupación y res- 
ponsabilidad más de los bomberos en su be- 
nemérita labor, a los que las autoridades 
aeronáuticas responsables deben facilitar los 
medios e información precisos. 
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Farnborough 
1961 


] AN con un volumen de ventas al 
extranjero más elevado que nunca, y ofre- 
ciendo al público mayor número de “stands” 
que en años precedentes, la industria aero- 
náutica británica abrió otra vez las puertas 
de su clásica exhibición de Farnborough. Se 
celebraba en esta ocasión el veintidós ani- 
versario de la iniciación del famoso “dis- 
play”, que desde sus modestos comienzos 
en 1932, en Hendon, con 34 aviones, se ha 
pasado a los 150 que este. año fueron mos- 
trados a los visitantes. 


Sin embargo, las novedades de este año 
no han podido ser más escasas, pues sola- 
mente dos de los aviones exhibidos eran 


auténticamente nuevos para el público asis- 
tente: el Handley Page H. P. 115, un avión 
experimental, que hizo su primer vuelo a 
mediados del pasado agosto, y un avión li- 
gero, el Beagle B. 206, propulsado por dos 
motores Rolls Royce, y destinado al trans- 
porte de directores de empresa. Pareció co- 
mo si la industria británica no tuviera de- 
masiado interés en mostrar a sus visitantes 
otras novedades, más o menos completas, 
que sin duda guarda en sus arsenales. Nos 
referimos, por ejemplo, al T-188, el avión 
laboratorio de Bristol, propulsado por dos 
reactores Havilland, que le permitirán al- 
canzar velocidades bisónicas, el Hawker 
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P. 1127, de despegue vertical, y el Havilland 
“Trident”, que será el primer avión del 
mundo propulsado por tres reactores situa- 
dos en la cola. Pero ni el T-188, ni el “Tri- 
dent” han realizado todavía su vuelo inicial, 
y, sin duda, los constructores británicos es- 
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un empuje de más de 9.000 kilogramos, y 
destinada al VC-10. También el reactor “Pe- 
gasus”, de la Bristol-Siddeley; el “Vi- 
per-20”, destinado al “Jet-Dragón”, y el 
“Cumulus”, derivado del francés “Palous- 


” 


te”. 





El “Beagle B. 206” en un momento de la exhibición en vuelo. 


peran el cumplimiento de este requisito para 


hacer la presentación oficial de sus creacio-. 


nes. 


También cuatro tipos de misiles fueron 
mostrados al público por primera vez en 
Gran Bretaña: el “Blue Streak”, el “Red 
Top”, el “Blue Water” y el “Jaguar”. Tam- 
bién, entre los motores, a pesar de ser una 
especialidad inglesa, las novedades fueron 
igualmente raras, pudiendo citarse entre 
ellas los cohetes de combustible líquido para 
la propulsión de misiles y ayuda al despegue 
de aviones, el pequeño PR-37 para el avión 
blanco “Jindivik”, y el Gamma Mk. 301. 
montado en el Black Knight. 


En los que se refiere a turbinas, se pue- 
den citar la última versión “Conway”, con 


A pesar de esta escasez de auténticas no- 
vedades, no puede afirmarse en justicia que 
los visitantes extranjeros, entre los que se 
encontraban los proyectistas rusos Ilyushin, 
Yakovlev y Antonov, hayan quedado de- 
cepcionados por todo lo que en Farnhorough 
han podido ver este año. El esfuerzo de la 
industria británica por superar el bache de 
los últimos tiempos (en los que su única meta 
parecía ser la producción de ingenios) y pre- 
pararse para el futuro, ha sido apreciado 
como un magnífico ejemplo de energía de 
un grupo de hombres de empresa decididos 
a mantener el rango de su producción, a pe- 
sar de las veleidades de la política. En as- 
pectos tan importantes como sistemas de 
propulsión, despegue vertical, vuelo supersó- 
nico, estructuras, aviones ligeros y planea- 
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dores, la industria inglesa continúa mante- 


niéndose en primera línea, y es fácil prede- 
cir los triunfos que, sin duda, esperan a su 
acreditada capacidad creadora. 


La exhibición en vuelo del lunes 4 de sep- 
tiembre se vió dificultada por las condicio- 
nes atmosféricas, francamente desfavora- 
bles. A las tres de la tarde las nubes estaban 
a unos 90 metros de altura sobre el terre- 
no, y la visibilidad era de unos 800 metros. 
En estas condiciones, la mayor parte de los 
aviones anunciados tuvieron que limitar su 


exhibición ó: desistir de su presentación al: 


público. Solamente los helicópteros parecie- 
ron no ser molestados por las condiciones 
atmosféricas reinantes. La intervención de 
los aviones pudo hacerse gracias a la tena- 
cidad y maestría de los pilotos, así como a 
la ayuda del radar, al que hubo que recu- 
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espectral envuelto en la bruma, y lo mismo 
ocurrió con el “Argosy” y otros aviones, que 
casi. no pudieron ser vistos. Entre ellos, el 
“Vulcan”, que sirve de banco de pruebas a 
los reactores “Olympus” y el Gyron Junior 
“Tavelin”. 


Más lucida resultó la exhibición de los 
aviones ligeros como el “Airedale”, el “Ter- 
rier”, y del ya citado B. 206, que fué una 
de las dos. grandes novedades de este año. 
Este último es uno de los aviones que más 
expectación ha despertado en los últimos 
tiempos en Inglaterra; si nos circunscribi- 
mos a los aviones de su clase. Se trata 
de un pequeño bimotor, propulsado por 
dos motores Rolls Royce “Continental”, de 


.260 HP., que efectuó su primer vuelo a 


mediados del pasado agosto, por lo que, al 
ser exhibido contaba todavía con muy pocas 





La fotografía nos permite ver las líneas del Handley Page H..P. 115 y la disposición 
del reactor en la cola. 


rrir en último extremo, cuando la visibili- 
dad y el techo de las nubes no permitían 
otra cosa. En estas condiciones fueron mos- 
trados el “Comet”, que hizo una'aparición 


horas de vuelo. A pesar de ello, por sus ca- 
racterísticas, poco comunes, sus posibilida- 
des y estilizada estructura, pintada de blan- 
co y bronce, ha sido una de las estrellas del 
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“Ta 1gres Voladores” del Escuadrón. de 
> núm. 7 4 de la RAF, equipados con el 
ightning”, el caza todo tiempo más mo- 
no de Inglaterra, en el curso de un en- 
namiento para la exhibición de Farnbo- 

rough. 


“display”. Su éxito puede considerarse como 
extraordinario cuando se considera que la 
casa constructora Beagle (British Executive 
and General Aviation) fué creada hace po- 
cos meses. El Beagle B. 206 es tn aparato 
completamente nuevo, no derivado de una 
versión anterior, dentro del tipo de aviones 
conocidos bajo la designación “Executive”. 
Aviones ligeros, rápidos, lujosos y capaces 


de volar con casi todas Jas clases de tiempo.: 


Como dijimos anteriormente, es un bimo- 
"tor de ala baja y construcción enteramente 
metálica, a excepción de algunos elementos, 
como las extremidades anterior y posterior 
del fuselaje, los extremos de las alas y el 

techo de la cabina, que son de plástico. Pue- 

de transportar una carga comercial de 450 

kilogramos a una velocidad de crucero de 

365 kilómetros por hora en etapas de hasta 

2.700 kilómetros. La cabina es muy amplia 

y puede alojar hasta siete pasajeros, aun 
cando su disposición tipo lleva cinco asien- 
tos, dos pilotos y un asiento posterior para 
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tres personas. La casa constructora proyecta. 
una serie de 250 aviones de este tipo a un 
precio todavía no determinado, pero que nc 
será inferior a los cinco millones de pesetas. 


El otro avión presentado este año como 
enteramente nuevo fué el Handley Page 
H. P. 115, un avión que antes de hacer su. 
primer vuelo, hace solamente pocos días, ya. 
había batido una marca al presentar un án- 


-gulo de flecha en su borde de ataque de 74 


grados y 42 minutos, mayor que el de cual- 
quier otro avión hasta ahora conocido, Se 
trata de un avión experimental, cuyos pla- 
nos pueden ser cambiados a voluntad a fin 
de realizar pruebas sobre su comportamiento 
a velocidades subsónicas. El borde de salida 
de los planos en delta está ocupado en toda. 
su envergadura por “elevones” de gran pro- 
fundidad y de la deriva, en flecha clásica, 
no se han dado detalles particulares. 


El Handley Page H. P. 115 está propul- 
sado por un reactor “Viper-9” alojado en 
la cola; en una posición dictada por impera- 


.tivos de la alimentación a grandes angulos 


de incidencia. El piloto está alojado en la 
extremidad delantera del fuselaje, equipa- 


“do con un asiento lanzable, incluso al nivel 


del suelo, y el tren de aterrizaje, triciclo, es 
fijo, lo que es perfectamente compatible con 
la velocidad máxima que puede alcanzar el 
avión y que no excederá de los 500 kilóme- 
tros por hora. El avión está dotado de gran- 
des frenos aerodinámicos, constituidos por 
unas superficies perforadas situadas en el 
intradós de los planos, delante de las patas 
del tren de aterrizaje. Otras características 
del H. P. 115; envergadura, 6 metros 10 
centímetros; longitud, 13 metros 70 centí- 
metros; superficie de sustentación, 40 me- 
tros cuadrados; alargamiento, 0,93; flecha 
en el borde de ataque, 74 grados 42 minu- 
tos; empuje, 900 kilogramos. Esto es, poco 
más o menos, lo que se sabe del H. P. 115, 
aparato único en su género, cuyos primeros 
vuelos parecen augurarle un completo éxito. 


Si las circunstancias meteorológicas del 
día 4 de septiembre dificultaron la exhibi- 
ción en vuelo, no ocurrió lo mismo el si- 
guiente día, en el que el tiempo, muy acep- 
table, permitió a los pilotos mostrar la alta 
calidad de los aviones ingleses. Hay que 
citar la demostración realizada por un “Sci- 
mitar” que realizó un aterrizaje en 150 me- 


tros, gracias a un dispositivo de frenado, 


puesto a punto por la casa Dunlop; la es- 
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pectacular exhibición del asiento lanzable 
Martin-Baker, que fué utilizado al ras del 
suelo y que se elevó hasta 100 metros de al- 
tura, descendiendo normalmente después de 
alcanzar una velocidad de 170 kilómetros 
por hora; el despegue, la subida y la capa- 
cidad de maniobra del “Lightning”, que rea- 
lizó un viraje de 360" dentro del perímetro 
del aeródromo; la presentación de los ocho 
“Lightning”, de la patrulla acrobática de 
la RAF, un prodigio de precisión y belleza, 
y la demostración circense de los helicópte- 
ros, con el desembarco de tropas y carga de 
los “Belvedere”, “Wessex” y “Wihirlwind”, 
y las posibilidades de otros aparatos ya co- 
nocidos.' 


En cuanto a misiles y cohetes se refiere, 
la exposición permitió la contemplación de 
una maqueta del “Blue Streak” de las mis- 
mas dimensiones que el original, Colocado 
en posición vertical, alcanzaba una altura 
de 26 metros, dominando el conjunto de la 
exposición y dando una idea bastante apro- 
ximada de lo que en su día será este nuevo 


proyectil. El “Blue Streak” será propulsado 


por dos reactores Rolls-Royce de un empuje 
total de 300.000 libras, llevando depósitos 
separados para 26 toneladas de keroseno y 
60 toneladas de oxigeno líquido. Aun cuan- 
do fué primitivamente proyectado como mi- 
sil balístico, en la actualidad se piensa uti- 
lizar para el lanzamiento de un satélite ar- 
tificial. 


También el proyectil “Blue Water”, de 
aplicatión táctica y un alcance de unos 100 
kilómetros, ha sido exhibido por primera vez 
en Farnborough. Es un provectil de carac- 
terísticas semejantes a las del americano 
“Sargeant”, proyectado de acuerdo con es- 
pecificaciones de la NATO y para el que 
se ha procurado reducir a un mínimo las 
operaciones de lanzamiento. Dispone de ram- 

pas de lanzamiento móviles y las operacio- 
de de conducción son extremadamente sim- 
ples. 


El “Jaguar” es un vehículo supersónico 
«dlesarrollado en Australia con el fin de 'rea- 
lizar investigaciones aerodinámicas a velo- 
cidades que alcanzan las dos millas por se- 
gundo. Es un proyectil de tres fases, la pri- 
mera de las cuales lo eleva hasta una altura 
de 25.000 metros. La segunda fase se pone 
en marcha desde el suelo, por un sistema 
radio, encendiéndose automáticamente la ter- 
cera fase al consumirse la segunda. 
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En cuanto a sistemas de propulsión, ya 
hemos hablado del “Conway” R. Co. 42/1, 
que equipará al VC. 10, el avión de trans- 
porte supersónico; su empuje alcanza los 
9.200 kilogramos, pero el R. Co. 42/3 del 
Super VC. 10 llegará a los 10,000 kilogra- 
mos de: empuje. Otros motores interesantes 
son el pequeño RB. 145, destinado a la pro- 
pulsión y a la sustentación, con un empuje 
de 1.2530 kilogramos y un peso de 138 kilos, 
solamente. También se encontraban en las 
instalaciones Rolls los tres primeros moto- 
res “Continental”, que va a construir bajo 
licencia, 
RZ-2, ya probado en el suelo en el “Blue 
Streak”, que tiene un peso de 680 kilogra- 
mos y un empuje de 62 a 68 toneladas. 


Las instalaciones Bristol-Siddeley ofre- 
cian el “Viper-20”, de un empujé de 1.360- 
kilogramos y destinado al DH. 125; el mo- 
tor cohete “Gamma”, que ya hemos citado; 
una vista en corte del reactor BS. 73, que 


y la maqueta del mótor cohete *' 





En la foto, el “Blue Streak”, el discutido 


mis de fabricación británica, concebido en 


un principio como proyectil balístico y re- 

servado ahora para el primer satélite arti- 

ficial que Inglaterra pondrá próximamente 
en órbita. 
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dará: un empuje de 3.420 kilogramos para 


un peso de 690 kilos y un consumó limitado. . 


No se daban detalles del futuro BS. 100, 
del que se sabe, sin embargo, que es un de- 
rivado del “Pegaso” (BS. 53), y que alcan- 
zará un empuje de 15 toneladas. En la ac- 
tualidad el “Pegaso”. tiene un empuje de 
seis toneladas y está previsto un aumento 
hasta ocho toneladas. Citemos, por último, 
el enorme “Olympus”, que equipará al Su- 


per-Caravelle, una vez dotado de post-com- - 


“bustión. El último. modelo. del “Olympus”, 
el 301, tiene un empuje de nueve'toneladas, 


Citemos también, antes de cerrar estas 
brevés notas, la maqueta del CC. 2, un ve- 
hículo deslizador que acaba de hacer sus pri- 
- meras pruebas hace solamente unos días. Pe- 
sará 1.400 kilogramos vacio y 2.500 cuan: 
do transporte 10 ó 12 personas a 80 ó 90 
kilómetros por hora, en etapas máximas de 
800 kilómetros. 
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La exhibición de Farnborough está en un 
punto crítico; se habla de su fretuencia, y 
hay quien opina que tal vez el realizarla to- 
dos los años resulta caro y resta interés a, 
esta gran manifestación aeronáutica. Se ha- 
bla también del mal tiempo que generalmen- 
te reina en Inglaterra durante el mes de sep- 


tiembre. Hay quien opina que la solución 


sería organizarla cada dos años, en el mes 
de junio, y alternando. con el Salón de Pa- 
rís. En realidad, todo depende de la situa- 
ción de la industria aeronáutica británica, 
que en estos momentos parece salir de una 
depresión a donde fué llevada por el famo- 
so Libro Blanco de 1957, Pero la capacidad, 
tesón y recursos de los hombres que hoy la 
conducen, son'otras tantas garantías del fu- 
turo, y por el momento todo parece anun- 
ciar que la próxima edición del “display” 
será una de las más importantes de su ya 
larga historia. 


Un aspecto de la exhibición estática, en donde podemos ver en primer término 
el H. P. 115, mientras al fondo queda un bombardero “Victor”. 





—— PRES ji 
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Información Nacional 





ENTREGA DE DESPACHOS EN LA MILICIA AEREA UNIVERSITARIA 


A] 


El día 29 de agosto tuvo lugar en el 
Aeródromo-Escuela de Villafría la entrega 
de despachos a los 260 Alféreces eventua- 
les de Complemento y la de nombramientos 
a igual número de Sargentos aspirantes que 
han terminado con aprovechamiento el curso 
desarrollado durante este verano. De los 
260 Alféreces eventuales, 87 pertenecen al 
Arma de Aviación, Servicio en Vuelo.  * 

El acto fué presidido por el Capitán Ge- 
neral de la VII Región Militar, por el Ge- 
neral Gobernador de Burgos, en represen- 





tación del de la VI, y otras autoridades civi- 
les y militares. é 

En primer lugar se celebró una misa de 
campaña, verificándose seguidamente el re- 
levo de abanderados entre los números 1 
de las promociones saliente y en instrucción. 
A continuación tuvo lugar la entrega de des- 
pachos y, tras una alocución del Coronel 
Jefe de la M. A. U., el desfile de las fuer- 
zas, que constituyó un brillante exponente 
del grado de adiestramiento militar conse- 
guido en el Aeródromo-Escuela. 


VISITA A ESPAÑA DE UNA MISION PORTUGUESA 


Invitada por el Ministro del Aire, una 
misión portuguesa de Ingenieros aeronáuti- 
cos ha visitado las principales fábricas de 
construcción de material aeronáutico de 
nuestro país. Al frente de la representación 
lusitana se encontraba el profesor Varela 
Cid, de la Universidad Técnica de Lisboa 


y miembro” del Consejo Internacional de 
Ciencias Aeronáuticas. 

La misión portuguesa recorrió en Ma- 
drid, Barcelona y Sevilla, junto con las fá- 
bricas indicadas, diversos lugares de interés 
turístico. 
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Fotografía de las cinco señoritas que, como se publicó en el número anterior, obtuvieron 

en el Aero Club de Sevilla. los primeros títulos femenimos de paracaidista. en España. 

De izquierda a derecha: Ana María Cano Polanco, María Luisa Prado Parrilla, Mer- 

cedes González Caballero, primer salto femenino en España, Consuelo García Benítez 
w Chelo García Prieto. - 





FALLO DEL CONCURSO DE «REVISTA DE AERONAUTICA» 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases' del concurso de artículos de REVISTA 
DE AERONAUTICA, anunciado en: el número 244, de marzo de 1961, se ha reunido 
el Jurado Calificador para juzgar los trabajos enviados a dicho concurso, y ha acordado 
conceder, por unanimidad, los siguientes premios: 

Primer premio (5.000 pesetas) al trabajo que lleva por léma «Pelma» y por título 
«Las Tendencias Artísticas de la Guerra Fría», del que es autor el Comandante del Arma 
de Aviación (S. V.) don Emilio Dáneo Palacios. : 


Segundo premio (2.000 pesetas) al artículo que lleva por lema «En el cincuente- 
nario de la Aviación Española», y por título «El futuro de las Fuerzas Aéreas», del que 
es autor el llmo. Sr. Coronel del Arma de Aviación (S. V.) don Luis Serrano de' Pablo. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 


— a ————— -— 











El Douglas A4 D-5 “Mighty Midget” es el bombardero más pequeño y más moderno 

de los Estados Unidos. Puede transportar bombas nucleares, cohetes, proyectiles diri- 

gidos y ametralladoras. Voló por primera vez en la Base Aérea de Edwards, en Cali- 

fornia, en el pasado mes de julio. Sus dimensiones son aproximadamente la mitad de 
las de los cagas hoy en servicio. 


CANADA 
Incremento del Ejército cana- 
, diense. 


El primer ministro canadien- 
se, John Diefenbaker, ha anun- 
ciado un incremento de 15.000 


soldados en las fuerzas arma- 
das canadienses, que pasarán a 
disponer en total de: 135.000 
hombres. Diefenbaker ha dicho 


también que cien mil volunta- 


rios civiles serán entrenados en 
tareas de la defensa civil en 
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cursillos especiales de seis me- 
ses de duración. 

El número de soldados tana- 
dienses que forman parte de las 
fuerzas del O, T. A. N. en 
Europa será elevado de 12.000 
a 14.000, ' 
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ESTADOS UNIDOS 


Entra en servicio un submari- 
no con proyectiles de 2.400 
kilómetros de alcance. 


A principios del pasado 
agosto entró en servicio el sub- 
marino americano «Ethan Al- 
len», así bautizado en recuer- 
do de un famoso héroe de la 





ladas más que los submarinos 
de la serie. Posteriormente se- 
rá dotado de proyectiles tele- 
dirigidos de alcance y poten- 
cia todavía mayores. 


Otros veinte mil hombres 


a filas 


El Departamento de Defen- 
sa ha llamado a filas a 20.000 





Un mecánico realiza a muchos grados bajo cero la revi- 
sión de un motor de uno de los aviones de una expedición 
americana en la Antártida, 


Historia norteamericana. El 
submarino, cuyo coste se ha 
elevado a cien millones de dó- 
larés, es el primer navío de in- 
mersión de la Flota de los Es- 
tados Unidos equipado con 
proyectiles de un alcance de 
2.400 kilómetros. Los restan- 
tes submarinos de la serie «Po- 
- laris» van armados con pro- 
yectilés dirigidos de hasta 
1.900 kilómetros de alcance. 
El «Ethan Allen» tiene un des- 
plazamiento de unas mil tone- 


hombres, que deberán incorpo- 
rarse al Ejército en octubre. 
Esta cifra es inferior en 5.000 
al número primeramente pro- 
yectado, pero es, al mismo tiem- 
po, la mayor convocada desde 
el comienzo de la crisis en 
Berlín. 

En agosto, el llamamiento, 
que en primer lugar era para 
un total de 8.000 - hombres, 
afectó a 13.000 reservistas y 
en septiembre la cifra previs- 
ta era de 25.000. Durante el 


774 





Número 250 - Septiembre 1961 


mes de octubre no se incorpo- 
rarán más hombres a la Mari- 
na, la Infantería de Marina y 
la Fuerza Aérea. 


Instrumento para detectar las 
explosiones rusas. 


Los Estados Unidos están . 
empleando instrumentos de 
mayor precisión que los «con- 
tadores de radiactividad» para 
detectar el tiempo, potencia y 
lugar de las explosiones nuclea- 
res rusas. Los técnicos en estas 
cuestiones dicen que la prime- 
ra detonación soviética fue de- 
tectada «a primeras horas de 
la mañana» del día que ocu- 
rrió, y que las subsiguientes 
pruebas soviéticas han sido re- 
gistradas con igual rapidez y' 
precisión. 

Los detalles exactos del sis- 
tema de detección son secre- 
tos, pero algunas de las técni- 
cas fueron reveladas en las con- 
versaciones de prohibición de 
pruebas nucleares de Ginebra. 


Botadura de una nueva em- 
barcación atómica en Estados 
Unidos. 


Ha sido botada la primera 
fragata americana Con proyec: 
tiles dirigidos movida por ener- 
gía nuclear, que está siendo 
equipada con reactores geme- 
los que le darán una autono- 
mía, estabilidad y manejabili- 
dad sin precedentes, El «Bain- 
bridge», que así es como se 
llama este barco, es el terce- 
ro movido por energía nu- 


“clear, construido para la Ma- 


rina americana. Los otros dos 
son el crucero con proyecti- 
les dirigidos «Long Beach» 
y el portaviones «Enterpri- 
se». La longitud total de la 
nueva fragata es de 166 me- 
tros, la anchura'es de 18 me- 
tros y su profundidad de 10 


. metros. El «Bainbridge» esta- 


rá equipado con proyectiles 
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montados en proa y a popa. 
Llevará asimismo proyectiles 
antisubmarinos y armamento 
convencional. La central de 
propulsión nuclear del «Bain- 
bridge» es proyectada por la 
General Electric Company para 
Knolls Atomic Power Labora- 
tory, en dirección técnica con- 
junta con la Comisión de Ener- 
gía Atómica de EE. UU. Los 
reactores gemelos, refrigerados 
por agua a presión, permitirán 
que el Baindbridge» pueda 
efectuar largos recorridos sin 
necesidad de volver para re- 
postar. La central de propul- 
sión de reactores gemelos para 
el submarino «Tritón», que 
dió la primera vuelta al mundo 
por debajo del agua, se proyec- 
tó en Knolls Atomic Power La- 
boratory. 
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Tropas francesas practicarán 
en armas atómicas, 


El Presidente Kennedy ha 
anunciado la conclusión de un 
acuerdo, sujeto a la aprobación 
del Congreso, según el cual los 
Estados Unidos instruirán y 
entrenarán a las fuerzas fran- 
cesas en el uso de las armas ató- 
micas norteamericanas, . 

El acuerdo norteamericano- 
francés, que el Presidente ha 
enviado al Congreso, es igual 
a otros acuerdos en vigor con 
cierto número de aliados del 
O. T. A. N. Funcionarios de 
la-Casa Blanca dicen que el 
acuerdo no autoriza descubrir 
información secreta sobre la fa- 


bricación de las armas nu-: 


cleares, 


y ASTRONAUTICA 


INTERNACIONAL 


China sería dueña del mundo 
en caso de guerra. 


Un científico británico ha 
declarado que una guerra en- 
tre el Este y Oeste convertiría 
a China en dueña del mundo. 
Sir Edward Bullard ha mani- 
festado que el peligro real ra- 


dica en una guerra accidental o 
. en una guerra «por escalas», 


que podría durar mucho más. 
Añadió que las armas nuclea- 
res almacenadas tanto por el 
Este como por el Oeste podrían 
matar a más de cien millones 
de personas de uno y otro ban- 
do, y entonces la China roja 


“se erigiría en la más grande de 


las potencias mundiales, 














En una Base antártica podemos ver la iniciación del despegue de un avión equipado 
con patines en lugar del tren de aterrizaje. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 








Una cápsula espacial soviética ha sido exhibida en París en la Exposición astronáutica 
que la U. R. S. S. ha inaugurado recientemente en esta capital. 


ESTADOS UNIDOS 


Noticias del «Tiros IID», y del 
«Midas ID». 


En un mismo día del pasado 
mes de julio los científicos 
americanos consiguieron, por 
primera vez desde que comen- 
2ó la carrera del espacio, el 
lanzamiento de dos satélites 
artificiales. En primer lugar, 
un proyectil Thorn-Delta puso 
un satélite meteorológico «Ti- 
ros» en una órbita casi circu- 


lar entre 463 y 506 millas de 


altura sobre la superficie de la” 
"Tierra. El mismo día, un pro- 


yectil «Atlas» lanzó desde 
Point Arguello (California) 
un satélite «Midas 1II> para la 
detección de misiles. 


El «Tiros Ill» (un derivado 


del «Tiros Il», todavía en ór- 
bita) está equipado con dos 


cámaras de televisión para la . 


reproducción de campos de nu- 
bes y un nuevo dispositivo sen- 
sible a los rayos infra-rojos, 


con el objeto de medir el ca- 


lor que la Tierra emite al es- 
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" pacio. Este satélite ha sido lan- 


zado en el comienzo de la esta- 
ción de los huracanes en el 
Caribe con el fin de que per- 
mita descubrir el nacimiento de: 
estas alteraciones atmosféricas. 

El- «Midas lll» alcanzó su 
órbita polar mediante una ope- 
ración bastante complicada. En. 
primer lugar, el proyectil «At- ' 
las» portador, fué lanzado al 
espacio desde Point Arguello. 
Cuando esta primera fase se 
extinguió, la segunda, com- 
puesta por un cohete Ágena, 
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se separó de ella, con su car- 
ga útil, poniéndose en funcio- 
namiento durante un corto pe- 
ríodo y extinguiéndose des- 
pués. Con el satélite «Midas» 
en el morro, la segunda fase se 
desplazó en el espacio hasta 
situarse sobre el continente 
africano, después de sobrevo- 
lar el Pacífico y la Antártida. 
En este momento, el cohete 
portador Agena se puso en 
funcionamiento otra vez, im- 
primiendo al conjunto veloci- 
dad suficiente para establecer- 
se en una órbita de 1.850 mi- 
llas de altura. Este nuevo sis- 
tema de lanzamiento se llama 
«impulso en el apogeo». 

. Mientras que el «Tiros Il» 


es un satélite civil, cuyas imá- 


genes para aplicaciones meteo- 
rológicas serán facilitadas a to- 
do el mundo, el «Midas III» 
tiene carácter militar y secreto. 
Este satélite transporta un 
«equipo ultra sensible que pue- 
«de localizar las elevaciones de 
. temperatura producidas por los 
lanzamientos de proyectiles in- 
tercontinentales a cientos de 
millas de distancia. La Fuerza 
Aérea piensa poner en órbitas 
polares diez satélites de este 
tipo, lo que le permitirá obte-. 


ner. información de los lanza- . 


mientos realizados en cualquier 
lugar del planeta. 

Cuando sea lanzado un pro- 
—yectil o un vehículo espacial, 
la elevación de temperatura se- 
rá captada por. el equipo de 
los «Midas» que se encuentren 
en el espacio quince minutos 
antes de que las más potentes 
instalaciones radar tengan no- 
ticia del hecho, 


Un proyectil «Titán» alcanza 
un blanco a 11.300 kilómetros 


de distancia, 


Un proyectil «Titán», capaz 


«le transportar una cápsula nu- 


clear y perteneciente a las Fuer- 
zas Aéreas norteamericanas, ha 
sido lanzado desde Cabo Caña- 
veral hasta un blanco situado a 
11.300 kilómetros de distancia. 
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El proyectil fué dirigido, du- 
rante su trayectoria, hasta al- 
canzar un blanco previamente 
situado en el Atlántico a la ci- 
tada distancia. 





Este es el primer motor cohete operativo con combustible 
sólido de los Estados Unidos. Puede desarrollar un em- 
puje de 250.000 libras y su puesta a punto ha significado 
la desaparición de los principales inconvenientes que se 
oponían a la construcción de cohetes con un empuje de 


hasta 3.000.000 de libras. 


Esta prueba hace el número 28 
de las realizadas con éxito en 
un total de 38 lanzamientos 
llevados a cabo con este tipo de 
proyectil.' 
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El «Titán» llevaba una cáp- 
sula capaz de contener una fuer- 
za destructiva semejante a 
2.500.000 kilos de trinitroto- 
lueno desde cualquier punto de 
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los Estados Unidos hasta un 
blanco situado en' cualquier zo- 
na del globo. 

En los medios competentes 
de las Fuerzas Aérea se espera 
que este tipo de proyectil esté 
en condiciones de ser utilizado 
para fines de guerra a finales 
de este año, probablemente den- 


gió la cápsula para su envío a 
los laboratorios norteamerica- 
nos, donde será sometida a es- 
tudio. Í 


Sistema de control para obser- 
vatorios astronómicos orbita- 
les, 


La General Electric Compa- 
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El motor cohete F-1, producido por Rocketdwme, tiene un 
.empuje de más de un millón de libras, que lo convierte 
en el más potente del mundo libre. 


tro de uno o dos meses, en to- 
das las bases occidentales de los 
Estados Unidos. 

Poco después de efectuado el 
lanzamiento, el buque norte- 
americano «Sword Knot» reco- 


ny ha firmado un contrato para 
desarrollar un sistema .de con- 
trol de satélites, capaz de lo- 
calizar astros con gran exacti- 
tud, Este sistema de control for- 
mará parte del futuro observa- 
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torio astronómico orbital que 
construirá la Administración Es- 


pacial y Aeronáutica Norte- 


americana. 

Los satélites contendrán te- 
lescopios astronómicos de gran. 
potencia capaces de observar el 
universo desde una zona supe- 
rior a la de la atmósfera terres- 
tre, desde donde la visibilidad. 
es mucho más perfecta. El ob- 
jeto del sistema de control será. 
mantener al satélite en una po- 
sición predeterminada, permi- 
tiendo la orientación hacia 
cualquier cuerpo celeste me- 
diante un control sito en la tie- 
rra. Durante la operación, una. 
combinación de sistemas para 
seguir la trayectoria de los as- 
tros, darán al equipo registra- 
dor de datos numéricos la infor- 
mación necesaria para operar un: 
sistema de cohetes y volantes 
que accionarán al satélite para. 
colocarle en la posición desea- 
da. Todas estas operaciones se- 
rán controladas desde la Tie- 
Tra. N 


Los Estados Unidos ponen en. 
órbita un astronauta-robot, 


El pasado 12 de septiembre: 
los norteamericanos han lanza- 
do, con el fin de realizar un. 
vuelo orbital alrededor de la. 
tierra, a un astronauta «robot» 
con capacidad para realizar de- 
terminadas funciones durante el 
vuelo. El astronauta «robot»- 
fué recuperado en el mar, en. 
donde cayó, en un punto sitúa-- 
do al este de las Bermudas, des-- 
pués de permanecer en órbita. 
110 minutos. 

Las alturas de órbita han si- 
do de 230 y 159 kilómetros, y 
la velocidad alcanzada fué de: 
algo más de 28.000 kilómetros: 
por hora. 

El ingenio puesto en órbita 
estaba constituido por un misil! 
«Atlas» con una cápsula «Mer- 


cury». 
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El Handley Page H. P..115 “Arrowhead”, avión experimental construído en Inglate- 

rra con el fin de realizar diversas pruebas. de estabilidad y control a bajas velocidades. 

Tiene un ala en delta muy fina y poco alargamiento, con un ángulo de flecha en el 
borde de ataque que es el mayor hasta ahora conocido. 


- Un piloto americano tripulan- 
do un X-15 alcanzó los 5.832 
kilómetros por hora. 


El piloto americano Joseph 
Walker ha alcanzado el récord 
de 5.832 kilómetros por hora 
volando en un avión - cohete 
X-15 sobre el desierto de Mo- 
jave. 

El objeto de este vuelo era 
de prueba, especialmente para 
investigar la forma de intercep- 
tar una aeronave espacial que 
volase a través de la estratos- 
"fera de regreso a la Tierra. 


El piloto del X15, Joseph 
Walker, cuenta cuarenta años 
de edad, pertenece al personal 
de pruebas de la N. A. S. A. 
(Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espacio). 

La N. A. S, A, ha facilita- 
do un comunicado en el que 


_ se dice que Walker no pudo 


alcanzar mayor velocidad a cau- 
sa de pequeñas averías que se 
" produjeron en la cabina espa- 
cial acondicionada para resis- 
tir las grandes presiones a que 
el piloto de la aeronave se 
vería sometido. 


779 


Crece la flota nuclear. 


Aunque el lanzamiento del' 
primer cohete «Polatis» desde: 
un submarino sumergido fué: 


- quizá el acontecimiento naval 


más espectacular del año, no 
significa que fuera el único su-- 
ceso digno de mención. Deben 
le señalarse dos más: la botadu- 
ra del buque más potente que 
jamás se ha construido, el por- 
taviones nuclear «Enterprise» y” 
el constante crecimiento de la: 
flota de submarinos nucleares.. 
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El grupo nuclear del «Enter- 
prise» consistirá en ocho reac- 
tores que generan vapor para 

«el accionamiento de cuatro ejes. 
Característica inusitada de este 
grupo de reactores es el empleo 
de dos de ellos en paralelo para 
proporcionar energía a un mis- 
mo eje. La cubierta de vuelos 


poa cn 
dl 


son las ventajas: de la propul- 
sión nuclear para un porta- 
aviones. Como los reactores no 
despiden humos ni necesitan 
aire, se eliminan los respirade- 
ros de las calderas y las chime- 
neas, lo que permite colocar la 
superestructura en cualquier 
parte de la cubierta de vuelos. 


Número 250 --Septiembre 1961 


portaviones corriente, sin ne- 
cesidad de reabastecimiento. 
Al mismo tiempo, la flota 
submarina ha seguido aumen- 
tando en forma constante, Ha- 
ce sólo seis años, en enero de 
1955, se hizo a la mar el «Nau- 
tilus», primer submarino nu: 
clear. A mediados de 1960 se 








A 


El primer avión de pasajeros con tres reactores en la cola ha sido concluido por la casa 
Havilland en Inglaterra, Se trata: del “Trident”, al que podemos ver en el momento 
de salir a la luz por primera vez. 


tiene más de 320 metros de lar- 
go y es de tal anchura que en 
ella podrían situarse los trans- 
atlánticos «United States» y 
«América», Esta cubierta per- 
-mite catapultar un avión mien- 
tras otros están descendiendo 
sobre ella. Cada una de las cua- 
tro hélices tiene la altura de 
“una casa de dos pisos y la do- 
tación es la mayor que hasta la 
fecha se ha asignado a un solo 
buque: 4.600 hombres. Muchas 


“Gracias a la gran capacidad de 


almacenamiento de combustible 
de avión, pueden ' llevarse a ca- 


* bo casi el doble de operaciones 


aéreas que con los portaviones 
corrientes; además, no hay que 
prever espacio para combustible 
de propulsión. Se ha aumenta- 
do en forma notable la auto- 
nomía del «Enterprise», calcu- 
lándose que podrá navegar a 
toda marcha durante un perío- 
do veinte veces mayor que un 
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habían construído p “autorizado 
26 submarinos de “ataque, 14 
submarinos con cohetes «Pola- 
ris», un submárino centinela y 
otro para proyectiles dirigidos. 
Destaca en 1960 el primer lan- 
zamiento de cohetes «Polaris» 


desde el «George Washington», 


que, sumergido, disparó con 
éxito dos de estos cohetes a un 
blanco situado a 1.850 kilóme- 
tros. Otro gran acontecimiento 
fué la primera travesía polar de 
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Este a Oeste, realizada en sep- 
tiembre por el «Sondragom». 
También fué interesante, en 
1960, la reintegración a la flo- 
ta de los dos primeros subma- 
rinos nucleares: el «Nautilus», 
después de reabastecerse de 
combustible nuclear y de su pri- 
mera- revisión, y el «Seawolf», 
después de habérsele instalado 
un reactor de agua a presión, 
similar a los instalados en otros 
súbmarinos nucleares. 

La flota nuclear, inexistente 
hace seis años, es hoy elemen- 
to vital de la defensa de los 
Estados Unidos y del mundo 
occidental y lo será aún más. 
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Los reactores nucleares para es- 
tos submarinos y para el «En- 
terprise» fueron proyectados y 
perfeccionados por el Laborato- 
rio de Energía Atómica "de Bat- 
tis, bajo la dirección del Depar- 
tamento de Reactores Navales 
de la Comisión de Energía Ató- 
mica y en cooperación técnica 
con ella. 


FRANCIA 


Acuerdo Sud Aviation - Lear 
Incorporated para la puesta 


a punto de un sistema de ate- * 


rrizaje automático. 


Sud Aviation ha establecido 
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últimamente un acuerdo con la. 
sociedad norteamericana Lear 
Incorporated para la puesta a 
punto en común y ensayos en 
vuelo de un sistema de aterri- 
zaje automático, que será agre- 
gado al piloto automático ac- 
tualmente montado en el «Cara- 


velle», 


El primer objetivo de este: 
acuerdo es la reducción de los 
mínimos de visibilidad al ate- 
rrizaje para llegar al aterrizaje 
completamente automático. 

Se utilizará un avión «Cara- 
velle» para la ejecución de es- 
tos ensayos. 


E ste es el primero de los Boeing 720 B. turbofán, que recientemente comenzaron a 
«prestar sus servicio en las líneas aéreas americanas. 
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AVIACION CIVIL 








Un avión comercial soviético conduce a Roma a un grupo de turistas rusos, que este 
año comenzaron sus visitas al mundo librc durante las vacaciones veramegas. 


ESTADOS ' UNIDOS 


Un DC-8 supera la velocidad 
del sonido. 


Un DC-8 «Jetliner» ha vo- 
lado a velocidad superior a la 
del sonido, siendo el primer 
avión de transporte que sobre- 
pasa el número 1 de Mach, se- 
gún ha anunciado hoy la Dou- 
glas Aircraft Company. 

Este DC-8 atravesó la barre- 
ra del sonido en ocasión de un 
vuélo desde Long Beach a la 
Base Edwards, de la Fuerza 
Aérea, en California, de acuer- 


do con las manifestaciones del 
vicepresidente y gerente gene- 
ral de la División Aeronáutica 


* de la Compañía. 


El DC8 alcanzó y superó el 
Mach 1 a una altura de 12.300 


metros. La velocidad exacta en * 


el aire fué de más de 1.060 ki- 
lómetros por hora. Cámaras mó- 
viles Askania fueron utilizadas 
para comprobar los datos obte- 
nidos por los instrumentos nor- 
males y de prueba instalados a 
bordo de la aeronave. Estas cá- 
maras, desde tierra, son capaces 
de las más exactas medidas por 
triangulación. ' 
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Coincidiendo con esta mar- 
ca excepcional, el DC-8 tam- 
bién rompió el récord * oficial 
de altura para reactores de. 
transporte, elevando el equiva- 
lente de su carga normal de 
pago a 15.240 metros durante 
el mismo vuelo, 


FRANCIA 
La actividad de Air-France. 
Air-Erance tiene actualmen- 
te un tráfico «record», princi- 
palmente en las líneas de trans- 


porte medio. Entre éstas, los 
servicios Francia-Gran Breta- 
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ña son particularmente activos. 
Entre Paris y Londres, por 
ejemplo, se efectúan todas las 
semanas 70 vuelos, de los cua- 
les 14 en «Caravelle». 
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mulado el transporte medio de 
Air-Prance. La Compañía Na- 
cional francesa pone ahora en 
línea 27 de los birreactores fa- 
bricados por Sud-Aviation. 
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1.150, y finalmente, una velo- 
cidad de crucero aumentada: 
806 km/h. contra 748. 

En total, Air-France ha en- 
cargado en firme a Sud-Avia- 





Esta reproducción del terreno que rodea la aproximación a la pista del aeropuerto de 

Kansas City permite, por medio- de. una cámara de televisión, enseñar al piloto en la 

cabina de un simulador de vuelo las técnicas de aterrizaje y despegue mientras “vuela” 
sobre la maqueta hecha a una -escala de 1:300. > 


La puesta en servicio del bi- 
reactor de Sud-Aviation tam- 
bién ha activado el tráfico de 
Paris-Mánchester. Un mes des- 
pués de la aparición del «Ca- 
ravelle» en este itinerario, el 
tránsito diario medio traslada- 
do por: los aviones de Air- 
France es del orden de 30 pa- 
sajeros por vuelo. 

Es indiscutible que el em- 
pleo del «Caravelle» ha esti- 


Todas estas aeronaves han si- 
do unificadas con las normas 
del «Stage Ill», que se dife- 


* dencia del «Stage Il» por el 


más grande empuje de la 
versión evolucionada de los 
turborreactores Rolls - Royce 


" Avon; el aumento del peso má- 


ximo al despegue: 43 tonela- 
das en lugar de 43,5; un radio 
de acción creciente para una 
misma carga: 1.510 km. contra 
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tion 33 «Caravelle», o sea más 
de un tercio de las aeronaves 
vendidas en firme por Sud- 
Aviation (cerca de 100). Los 
seis aviones que faltan por en- 
tregar lo serán antes de fines 
del próximo año. 

Pero hay previstos otros pe- 
didos ulteriormente, que harán 
un total de 50 unidades de la 
flota de «Caravelle Ill» utili- 
zada por Air-France. 
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HOLANDA +: 


562 vuelos fletados realizados 
«por la KLM en el primer se- 
mestre de 1961. 


, Aparte de sus servicios regu- 
lares a 114 ciudades, distribuí- 
das en 80 países, en el primer 
semestre de 1961 la: KLM ha 
"ejecutado un promedio de tres 
vuelos fletados diarios, la ma- 
yoría de ellos intercontinen- 


tales. El total de estos: vue-. 


los asciende a 562; en 90 se han 


transportado mercancias; en los". 








472 restantes, pasajeros. Se han. 


llevado a cabo 190 vuelos fle- 
tados transatlánticos con pasa- 
jeros y 63 a Africa y Asia. Ca- 


si todos los 90 vuelos de carga' 


han sido intercontinentales. 
Entre los citados vuelos son 


dignos de especial mención el ' 


de la Orquesta Sinfónica de 
Varsovia a Nueva York, el de 
la «Amsterdamse Concertge- 
bouw Oskest» a Baltimore y 
el de la «American Theatre 
Academy» de Nueva York a 
Madrid: Ñ ' 

El famoso «Royal Ballet» de 


Londres voló, en un aparato 
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fletado a la KLM, a Tokio, si- 
guiendo la ruta polar, y regre- 
só a Inglaterra vía Manila y 
el sudeste de Asia, Á principios: 
de año, un grupo de turistas 
norteamericanos dió la vuelta al. 
mundo en un avión fletado a. 
la KLM; este viaje duró un mes.. 

El más notable de los vuelos: 
de carga fletados fué el de la. 
célebre compañía norteameri-: 
cana de revista sobre hielo «Ice 
Capades». Todo el material ne-- 
cesario para las representacio- 
nes fué transportado de los Es- 
tados Unidos a Inglaterra ens 
cuatro aviones de carga. 


Aspecto de la cabina del simulador de vuelo. Sincronizada com los mandos del simu-- 
lador, una cámara de televisión se mueve a lo largo de la pista, proyectando una imagen: 
en la pantalla que está delante del piloto y dando más realismo a los ejercicios. 
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El transporte aéreo en la Guerra Moderna 


1.—Un arma de combate. 


E 7 de diciembre de 1936, la revista ame- 
ricana U, S. News and World Report, de 
Waáshington, publicaba unos comentarios 
de generales del Alto Mando american 

sobre el asunto de Suez. 


Lo más señalado de estos comentarios 
puede servir útilmente de tema al presen- 
te estudio: 


«En el mundo actual, dado el carácter 
que podrían adquirir los conflictos even- 
tuales, un soldado en el lugar de la acción 
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Por L. ROTTER 
Teniente Coronel. 
(De Revue Militaire Générale.) 


y listo para el combate representa: una 
fuerza bastante más considerable que un 
avión estacionado lejos, portador de una 
potente bomba que no podrá lanzar si no 
encuentra el medio de hacerse al aire. 


>En el curso del asunto de Suez, con su- 
ficientes posibilidades de asegurar el trans- 
porte por aire de sus tropas, los ingleses y 
franceses pudieron haberse adueñado del 
Canal en el lapso de tiempo que emplea- 
ron en arrojar inútilmente bombas por sus 
aviones sin conducir a nada.» 


Esta cita tiene por objeto hacer entrar 
de golpe en lo más sensible del tema, de 
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resaltar desde el principio la importancia 
extrema, que no es evidente siempre y pa- 
ra todos, y de hacer sentir desde el co- 
mienzo el papel capital y determinante que 
habría podido o que podría tener una inter- 
vención rápida por medio del transporte 


aéreo en un período de crisis mal defini- 


da entre guerra y paz. z 


¿Pero emplear las palabras guerra y paz 
no es usar una terminología ya rebasada 
desde hace más de un decenio? Acaso no, 
si nos referimos a los grandes teóricos y 
si tomamos otra vez la definición de Clau- 


sewitz, considerando que la guerra no es. 


más que la política continuada con otros 
medios. 


Llevamos más de doce años en que los 


fines políticos de los países del Este han 


«sido perseguidos con métodos de los cua- : 


les lo menos que puede decirse es que no 
son conformes a las costumbres anterio- 
res. Hasta el nacimiento del conflicto de 
1939-1945, había un corte muy definido en- 
tre guerra y paz. 


La Alemania nazi inauguró los procedi- 
mientos de violencia para el desarrollo de 
sus fines políticos sin, recurrir a los usos, 
juzgados anticuados, de .las declaraciones 
de guerra que Francia e Inglaterra parece 
fueron las últimas en utilizar el 1.2 de sep- 
tiembre de 1939. La misma guerra de 
1939-1945 no acabó de acuerdo con las re- 
glas, puesto que hasta ahora, al menos, 
no hay ningún tratado de paz firmado con 
Alemania. . 


Desde 1947, la URSS y China han per- 
seguido sus objetivos haciendo alternar, 
sin solución de continuidad, conversacio- 


nes diplomáticas, anexiones brutales, de- 


rrumbamiento de regímenes interiores, 
conferencias, guerras localizadas y gue- 
rras subversivas. Puede, en verdad, decir- 
se que la política está siendo continuada 
«con otros medios» y que la guerra, aun- 
que no abierta con frecuencia, es casi per- 
manente entre los dos bloques del Este y 
del Oeste y que reviste las formas más 
diversas sin que aún haya llegado hasta 
un conflicto generalizado con el empleo 
del explosivo atómico. 


Aunque el papel desempeñado por el ar- 
ma aérea en la última guerra ha sido ter- 
minante, ciertas personas que sueñan con 
Operaciones «aprieta-botones», tienen una 
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gran tendencia a considerarla como cadu- 
cada o, por lo menos, en trance de conver- 
tirse rápidamente en algo accesorio. Esto 
es Olvidar totalmente el principio mismo 
de toda operación de fuerza, sea la que 
fuere, y que siempre se apoya en la movi- 
idad del fuego. 


En sus principios, el avión fué conside- 
rado, primero, como un medio de ver 
más lejos, como un medio de reconoci- 
miento y de observación. Muy rápidamen- 
te se vió su utilidad para llevar el fuego 
más lejos y era normal que así fuera ya 
que la maniobra de guerra es el fuego que 
se desplaza: la ofensiva es el fuego que 
avanza. El fuego que «retrocede» es el re- 


" pliegue hacia posiciones defensivas. El fue- 


go a la derecha, el fuego a la izquierda, el 
fuego en movimiento es toda la maniobra, 
es toda la guerra, sea cual fuere su as- 


pecto. 


Si la aviación de caza nació y se distin- 
guió con tantos gloriosos hechos de ar- 


. mas, era para proteger a los que iban a 
ver y a los que iban a llevar el fuego. Pero: 


ha sido necesario mucho tiempo antes de 
imaginar que este último pudiera ser pues- 
to en acción para otra cosa que el bom- 
bardeo y, además, durante mucho tiem- 
po faltaron los medios aéreos suficientes 
para considerar el transporte aéreo como 


un medio de combate. Apenas se empieza 


hoy día a darse cuenta de ello. 


Parece ser que fué la Alemania de Hit- 
ler, hacia 1936, la primera en darse cuenta 
de las posibilidades de movilizar la flota. 
comercial de la Lufthansa con fines mili- 
tares y que incluso utilizó grupos de «Ju- 
52» en el curso de importantes maniobras 
de todas las armas. Pero el Alto Mando: 
alemán pensaba sobre todo en sus panzers: 
apoyadas por los Stukas, y el empleo de 
planeadores y el lanzamiento de algunas. 


unidades de paracaidistas en 1940 no pue-- 


den ser consideradas como operaciones de 
transporte de asalto. - . 


Tampoco en los' rápidos avances de la. 
Blitekrieg ni en las ofensivas soviéticas o: 
aliadas en que las operaciones se hacían so- 
bre todo a base de artillería y de aviones 
tácticos, se pueden señalar importantes en- 
sayos de utilización de las flotas de trans- 
porte aéreo, 


Sin embargo, en ausencia de empleo sis- 
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_temático, hay que señalar algunas opera- 
ciones que verdaderamente han marcado 
la iniciación del empleo de dicho trans- 
porte como útil de combate. 


La más destacada fué la que en 1941 
permitió la conquista de Creta por los pa- 
racaidistas del General Student, sin apoyo 
de artillería, sin medios de transporte de 
superficie y con sólo el apoyo de la avia- 
ción táctica. 

Debemos señalar igualmente el éxito ob- 
tenido en Birmania por la división del Ge- 
neral Wingate, depositada por vía aérea 
en la retaguardia de las líneas japonesas 
y aprovisionada por el mismo procedimien- 
to durante varias semanas. 


Dejaremos a un lado los episodios se- 
cundarios y por otra parte fracasados por 
escasez de suficientes medios, como la ope- 
ración de lanzamiento de paracaidistas de 
Arnheim durante la ofensiva de los alia- 
dos en Europa para llegar a un punto mu- 
cho más importante y que marca verda- 
deramente la utilización típica de las po- 
sibilidades, la acción del transporte aéreo 
en una fase capital de crisis internacional. 
Se trata del puente aéreo de Berlín, del 
que hablaremos luego. En 1949, en todo 
caso, tuvo lugar la primera gran opera- 
ción de envergadura bajo la forma de puen- 
te aéreo, movilizando centenares de avio- 
nes y transportando millares de toneladas 
por día durante varios meses. 


Posteriormente hemos visto otras for- 
mas, cada vez más importantes, de la uti: 
lización de los medios de transporte aéreo: 
la guerra de Corea, la campaña de Indo- 
china; Suez, que señala precisamente la 
carencia de la utilización de un medio de 
transporte aéreo; la campaña de Argelia, 
que puede ser citada a título de guerra 
subversiva y que cambió del todo desde el 
momento en que el ejército tuvo a su dis- 
posición medios de transporte aéreo que 
le permitieron a finales de 1956 y princi- 
pios de 1957 dar la vuelta a una situación 
que era difícil. * 


También ahora, cuando la crisis del Lí- 
hano, durante las candentes alertas de For- 
mosa o, últimamente, en el asunto del Con- 
go, donde los contingentes de la ONU fue- 
ron llevados al lugar de la acción «en po- 
cos días, el transporte aéreo ha desempe- 
ñado un papel cada vez más importante y 
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parece ser llamado a convertirse en un fac- 
tor decisivo en las diversas formas de la 
guerra moderna. 


Para apreciar esta importancia en for- 
ma precisa vamos a examinar sucesiva- 
mente las necesidades que puede satisfa- 
cer una fuerza militar de transporte aé- 
reo, los medios que esta fuerza podrá o 
deberá emplear para satisfacer sus nece- 
sidades y, por último, cómo, desde el punto 
de vista del empleo, pueden ser utilizados. 
estos medios en las diversas formas y fa- 
ses de un conflicto. 


II.—Necesidades de guerra que puede 
satisfacer el transporte aéreo. 


La movilidad. 


¿Cuáles son las necesidades principales 
que puede satisfacer el avión en el plan 
militar y desde el punto de vista del trans- 
porte? La necesidad esencial de un ejér- 
cito, de una fuerza militar en operaciones,. 
es la movilidad. 


Es indiscutible que en el curso de la His- 
toria todas las grandes batallas han sido 
ganadas por la superioridad en rapidez yen 
movilidad de los medios puestos en juego 
de personal, material y aprovisionamien- 
tos. Ya sea César derrotando a Pompe- 
yo en la batalla de Farsalia únicamente 
por su caballería; Aníbal en la batalla de 
Cannas, ganada por el apoyo de medios 
de transporte excepcionales en aquella 
época : los elefantes; Napoleón por el em- 
pleo intensivo que también hacía de una 
caballería extremadamente móvil, o ya sea 


.en épocas más cercanas a las nuestras, en 


787 


la batalla del Marne, Gallieni, llevando rá- 

pidamente y con una movilidad extraordi- 

naria los refuerzos por medio de los fa- 

mosos taxis..., en no importa que período 

de la Historia, las grandes batallas fueron 

ganadas más por la movilidad que permi- 

te una gran concentración en un punto de- - 
terminado, que por otros factores. 


En nuestra época, esta necesidad pri- 
mordial de movilidad puede, o debería po- 
der, ser satisfecha con la existencia y el 
empleo de una aviación de transporte mi- 
litar. Se expresa esta necesidad con pla- 
nos a escalas diversas, ya se trate de pro- 
blemas de orden estratégico, táctico o lo- 
gístico, 


a 








Lo que primeramente buscan todas las 
naciones que tienen responsabilidades 
mundiales o que poseen territorios muy 
vastos o diseminados en varios continen- 
tes, es aumentar la movilidad estratégica 
de sus fuerzas, que desean poder desplazar 
siempre más de prisa y más lejos en con- 
diciones de seguridad y discreción lo más 
grandes posibles. . 


Estas naciones están obligadas a jugar 
con reservas mantenidas en zónas sólida- 
mente dominadas, políticamente seguras 
y a trasladar estas fuerzas allá donde su 
presencia pueda resultar útil. La. efica- 
cia de tales fuerzas depende largamente de 
las demoras dentro de las cuales puedan 
intervenir. Hacerlas transportables por ai- 
re les confiere, pues, una ventaja de pri- 
mer orden y ello puede atribuirles una su- 
perioridad decisiva, a condición de que sea 
asimismo posible transportar por vía aé- 
tea todo el equipo que les séa necesario 


. durante el tiempo que se desee. 


Dentro del cuadro de un teatro de opera- 
ciones, la aviación de transporte esta” lla- 


-madá a facilitar los desplazamientos de las 


unidades en el curso de la mamobra de las 
fuerzas terrestres y aéreas y muy especial- 
mente de las fuerzas aéreas tácticas que 
tienen que hacer sus despliegues rápida- 
mente y que deben «hacer seguir» lo más 
rápidamente posible sus escalones pesados 
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para no perder todo el beneficio de la mo- 
vilidad propia de sus medios aéreos. 


El mando se esfuerza siempre en mejorar 
la movilidad de las tropas en contacto, en la 
zona misma de combate. Se trata entonces 
de utilizar el «volumen aéreo» disponible 
para desplazar a las unidades comprome- 
tidas y su material en el curso de la mani- 
obra. Los vehículos aéreos, aviones, heli- 
cópteros o nuevos aparatos, les permiten 
franquear o contornear ciertos cortes y au- 
torizan los desplazamientos a distancias y 
a velocidades sin medida común con lo que 
era realizable antaño. 


La vía aérea es la única que permite 
ciertos movimientos de rebasamiento del 
enemigo en profundidad, de lanzar lejos 
las tropas en-las retaguardias del adver- 
sario, de aprovisionar o de reforzar a ele- 
mentos aislados, o hien, por el contrario, 
evacuar a.estos elementos retornándolos 
a una zona amiga. Es, por otra parte, la 
primera misión que se haya pensado con- 
fiar a los aviones de transporte, aunque 
ésta no sea la más fácil. mi 


En fin, existen otras necesidades para 
las cuales no habrá nunca los suficientes 
medios disponibles : se trata del mejoramien- 
to del apoyo logístico de las tropas en todos 
los escalones, en todos los estados de cir- 
cuitos de aprovisionamiento, de refuerzo 
de personal o de acción sanitaria. Este 
apoyo será asegurado, tanto a distancias 
de varios miles de kilómetros entre las 


fábricas productoras y los grandes depó- 


sitos, como en las etapas mucho más cor- 
tas en la retaguardia de un frente. Podrá, 
asimismo, ser dirigido hacia una cabeza de 
puente recientemente conquistada en un 
litoral o hacia una zona cercada por el 
enemigo, pero aún en poder de nuestras 
fuerzas, 


Existe, por tanto, una gama de inter- 
venciones posibles que no se distinguen 
siempre con nitidez las unas de las otras, 
pero entre las cuales se hace necesario es- 
tablecer, sin embargo, una clasificación, 
buscando primero en qué modos de acción 
se inspiran. 

En realidad, se trata de: 

—Una participación en la maniobra de 
las fuerzas comprometidas o que estén a 


punto de serlo, asegurando el desplaza- 
miento de los hombres, de los equipos y 
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del armamento en trayectos de toda lon- 
gitud. 


— Una participación en el apoyo perma- 
nente de fuerzas, tanto si están empeñadas 
en una maniobra, mantenidas en reserva O 
que se encuentren ocupando bases o po- 
siciones estratégicas fuera de la zona de 
operaciones en curso. : 


La existencia de fuerzas de transporte aé- 
reo y su disponibilidad puede, por tanto, in- 
fluenciar la maniobra desde su concepción; 
condiciona ciertos planes o, por lo menos, 
los plazos dentro de los cuales pueden ser 
puestos en acción y después realizados. Una 
aviación de transporte no es un factor se- 
cundario, un elemento de arreglo eventual, 
-es un factor estratégico y táctico importante, 
tanto para las fuerzas terrestres como pa- 
ra las aéreas. No es conveniente, pues, 
crear unas cuantas unidades de transporte 
con los residuos de un presupuesto mili- 
tar, sino de constituir una flota de trans- 
porte adaptada a las misiones que incum- 
ben a nuestras fuerzas armadas en cali- 
dad y en cantidad. 


La existencia de medios de transporte 
aéreo condiciona no sólo la definición de 
ciertos equipos, sino también la organiza- 
ción de ciertas grandes unidades y de sus 
elementos, sus posibilidades de acción, sus 
métodos de combate y suú-doctrina de em- 
pleo. 


Condiciona igualmente ciertas posibili- 
dades de intervención e influye casi siem- 
pre en la elaboración de una idea de mani- 
obra. Y ésta será siempre defectuosa si 
descuida o aprecia mal las posibilidades de 
transporte por aire, 


Las mismas reflexiones son válidas en 
el terreno logístico. Los circuitos de apro- 


visionamiento y la” organización de los 


servicios no pueden ser concebidos por más 
tiempo sin tener en cuenta el transporte 
aéreo y las posibilidades que ofrece y sin 
prever una adaptación recíproca. 


Diferentes misiones de intervención. 


A las necesidades así expresadas corres- 
ponden en cada caso las categorías de las 
misiones: estratégicas, tácticas, en las lí- 
neas. 


Las primeras y las últimas son efectua- 
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das en zonas donde la vulnerabilidad en 
vuelo es bastante reducida y se puede es- 
timar que serán conducidas en condiciones 
aproximadas a las de tiempo de paz. 


Por el contrario, las misiones tácticas 
llevan la aviación de transporte a interve- 
nir en el campo de batalla, en la zona de 
los combates o en las retaguardias inme- 
diatas del enemigo. Los aparatos penetran 
entonces en sectores sometidos al fuego 
de la aviación y de las armas terrestres 
adversarias y la ejecución de estas misio- 
nes debe tener en cuenta esta doble ame- 
naza. 


Unas y otras de estas misiones revisten 
diferentes formas, que vamos a describir 
rápidamente. 


A. Misiones estratégicas, 


Supongamos una nación dada, que ten- 
ga intereses diversos en un país situado 
en una zona del mundo distante varios mi- 
llares de kilómetros. Admitamos que este 
último se encuentra en un estado de sub- 
versión interna con la amenaza de inter- 
vención de «voluntarios» o de rebeldes or- 
ganizados y armados por un país vecino. 
La ayuda que podrá aportar la nación con- 
siderada no será eficaz más que por la ra- 
pidez de su intervención. 
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La operación que consiste en llevar al lu- 
gar de la acción los elementos armados es 
una operación estratégica. 


Se hace siempre por aerotranmsporte, es 
decir, que los elementos transportados, 
hombres, armas, municiones, camiones, 
material y aprovisionamientos, embarcan 
en un aeródromo y desembarcan en otro. 


B. Misiones tácticas. 


En el ejemplo imaginado, las tropas y 
su material, llevados a una base por medio 
del transporte aéreo, podrán a continua- 
ción, siguiendo el plan de la maniobra, ser 
empeñadas directamente contra el adver- 
sario en las zonas de combate o bien to- 
mar disposiciones defensivas u ofensivas 
en el teatro de operaciones considerado. 


Todas estas operaciones son tácticas y 
se ejecutan por medio de misiones de for- 
mas variables que, según los casos, son: 


1.2 Operaciones paracardistas, compren- 
diendo el lanzamiento de tropas especia- 
lizadas en las zonas escogidas, con el equi- 
po, los vehículos y el armamento de que 
están dotadas orgánicamente: Estas ope- 
raciones están «dirigidas a la ocupación 
por la fuerza de sectores situados en te- 
rritorio enemigo, de cabezas de puente o 
de regiones inaccesibles por otros medios, 
0 a llevar al lugar de la acción fuerzas de 
mantenimiento del orden en el caso de un 
conflicto subversivo, 


Las operaciones aerotransportadas pue- 
den también tener por objeto el refuerzo 
por vía aérea de ciertos sectores, comple- 
tamente aislados o de difícil acceso por vía 
terrestre y que.no dispongan de un espa- 
clio suficiente para permitir el aterrizaje 
de aparatos de transporte. 


2." Operaciones de acrotranspor te de 
asalto, que igualmente son. acciones ofensi- 
vas o de apoyo directo llevadas a la pro- 
xximidad del enemigo sobre caripos de for- 
tuna sometidos al. fuego del adversario. 
Las zonas de desembarco serian. platafor- 
mas situadas en territorio adverso, pero 
en sectores identificados como débilmente 
«defendidos y ocupados o bien protegidos 
por un primer escalón lanzado en paracai- 
das a este efecto y que habrá podido des- 
pejar los accesos inmediatos y acondicio- 
narlos sumaria mente. z 


comunicaciones. 
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Este tipo de operación tenderá a sus- 
tituir cada vez más las operaciones con 
paracaidistas clásicas en la medida en que 
vaya disponiéndose de aviones capaces de 
contentarse con una infraestructura muy 
reducida. Evita la dispersión de tropas, in- 
evitable en el lanzamiento en paracaídas 
de grupos importantes, es menos costoso 
y no exige un acondicionamiento tan cui- 
dado de los materiales. Permite; sobre to- 
do, un enlace de «ida y vuelta» permanen- 
te con las tropas desembarcadas y' auto- 
riza el transporte de cargas mucho más 
pesadas y voluminosas y su empleo inme- 
diato. 


Este tipo de operación supone disponer 
de aviones de excelentes características de 
aterrizaje y cuya descarga pueda rea- 
lizarse en los plazos más reducidos. 


3.2 Operaciones de aerotransporte, con- 
ducidas entre dos campos equipados para 
un tráfico regular y no sometidos al fue- 
go de tierra, pero en condiciones que exi- 
gen una protección aérea especial y pre- 
cauciones particulares. Se tratará del tras- 
lado de tropas o de asegurarles un apoyo 
logístico, llevando personal y material a 
las zonas de vanguardia o incluso a zonas 
situadas en el interior del dispositivo ene- 
migo, con sobrevuelo de regiones en po- 
der del adversario. La conducción de ta- 
les operaciones dependerá esencialmente 
del grado de libertad de acción aérea ob- 
tenido y podrán hallarse limitadas a la no- 
che o a ciertos momentos del día. 


4. Operaciones de aprovisionamiento 
por aire, que constituyen la prolongación 
normal de las operaciones paracaidistas du- 
rante todo el periodo precedente a la 
unión de las fuerzas lanzadas en para- 
caidas con las fuerzas principales, o bien 
tienen por fin sostener las unidades cer- 
cadas por el enemigo o aisladas como con- 
secuencia de la destrucción de las líneas de 
Puede tratarse también 
de operaciones conducidas por existir una 
insuficiencia local de medios de transpor- 
te de superficie o por la inseguridad que 
las acciones subversivas hacen reinar. en 
los itinerarios de superficie. 


Tales misiones comprenden el lanza- 
miento en paracaídas o en caída libre de 
las cargas transportadas. En la medida en 
que se generalice el transporte de asalto, 
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tenderán estas operaciones a constituir 
una excepción y no se proyectarán más 
que cuando sea posible hacer aterrizar un 
avión o un helicóptero en la” zona de la 
entrega. 


Aunque el aerotransporte tienda a con- 
vertirse en la regla, hará falta, sin embar- 
go, prever operaciones de apoyo por me- 
dio de lanzamiento en paracaídas o libre 
y entrenar a las formaciones en esta la- 
bor. Pero en la concepción de un plan 
de maniobra, para la elección y organiza- 
ción de posiciones, es necesario que el man- 
do terrestre considere la necesidad de ase- 
gurar el apoyo de sus fuerzas por medio 
del aerotransporte y se preocupe de man- 
tener éste posible de acuerdo con el man- 
do aéreo. 


5.2 Las evacuaciones sanitarias constitu- 
yen la última forma que pueden tomar las 
misiones tácticas, tanto si se realizan es- 
pecialmente para atender una necesidad 
urgente como si se hacen en ocasión de 
misiones de transporte aéreo para aprove- 
char los aviones o helicópteros que vuel- 
ven de vacío. Conviene recordar aquí que 
las Convenciones de Ginebra no cubren ni 
las aeronaves ni los campos sanitarios para 
los cuales no hay asegurada ninguna pro- 
tección especial, si no es por acuerdos par- 
ticulares. 


C. Misiones en las líneas. 


Merece destacarse la importancia del 
puente aéreo ilustrándola con un ejemplo 
preciso y característico: el puente aéreo de 
Berlín. A principios de 1948 comenzaba 
realmente lo que desde entonces se ha ve- 
nido llamando la guerra fría a falta de que- 
rer darle su verdadero nombre. 


El bloqueo de Berlín, último medio de 
presión de la URSS para forzar a los occi- 
dentales a la modificación delos acuerdos 
de Valta, colocaba realmente a éstos en 
“una situación dramática; la antigua capi- 
tal alemana corría el riesgo de inclinarse 
al campo del Este. El aprovisionamiento 
por vía aérea comenzó en marzo de 1948, 
acogiéndose este modo de transporte con 
algún escepticismo. Se creía que podría 
impedirse que'los berlineses murieran de 


hambre, pero no evitar el paro forzoso. No' 


obstante, a partir de junio de 1948, el puen- 
te aéreo, con una regularidad y un ritmo 
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admirables, comenzaba el transporte de 
carbón, petróleo y materias primas con des- 
tino a Berlín, retornando, en cambio, a la 
zona occidental los productos fabricados. 


El Mando americano se había fijado co- 
mo objetivo una media diaria de 4.000 to- 
neladas, que se alcanzó en el curso de los 
seis prinieros meses. Pero este resultado 
no tranquilizaba por completo, ya que la 
proximidad del invierno, con el aumento 
consiguiente de combustibles, no sólo para 
la fuerza mótriz, sino también para el 
alumbrado y la calefacción, necesitaría un 
esfuerzo mucho más considerable. En di- 
ciembre se alcanzó 7.000 toneladas por 
día. La operación hasta entonces se había 
llevado' a efecto únicamente con aviones 


«DC-3> y «DC-4». 


A principios de 1949, la puesta en servi- 
cio de aviones más económicos y más pe- 
sados, tales como el «C-87», permitió al- 
canzar las 10.000 toneladas diarias y los 
dirigentes soviéticos deberían perder toda 
esperanza de que las potencias occidenta- 
les doblasen las rodillas; el bloqueo de Ber- 
lín' tenía que ser abandonado. 


Puede darse cuenta del efecto que hu- 
biera podido tener el empleo masivo de la 
aviación de transporte en el desarrollo de 
una política de fuerza que rozahba el con- 
flicto armado. : : 


Desde entonces, otras operaciones de es- 
te género, como en el Libano o en For- 
mosa, han permitido modificar totalmente 
las situaciones. 


II1.—Medios y posibilidades actuales de 
la Aviación de Transporte. 


1. Características generales de los mate- 
riales, 


Para asegurar en buenas condiciones el 
conjunto de.estas misiones, ¿qué es lo que 
conviene exigir de los materiales puestos 
en juego? 


Una flota de tr 


— Estar en condiciones de depositar los 
cargamentos que le sean confiados en cam- 
pos de dimensiones reducidas, acondiciona- 
dos sumariamente y en ocasiones bajo el 
fuego del enemigo. : 


ansporte tendrá que: 


— Tener la posibildad de lanzar en ves 
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lo paracaidistas equipados y materiales lo 
más pesados y voluminosos posibles. 


— Poder transportar indistintamente car- 
gas pesadas, bultos múltiples, pasajeros o 
heridos acostados. 


— Poder adaptarse a recorridos y a car- 
gamentos variados. 


— Poder cargar y descargar el material 
transportado lo más rápidamente posible y 
con el mínimo de ayuda exterior. 


— Ser capaz de navegar de noche, con 
mal tiempo, sin el auxilio de una infra- 
estructura radioeléctrica y de tomar tierra 
con ayudas terrestres reducidas. 


— Estar dotada de una gran solidez y 
no exigir más que un entretenimiento muy 
limitado. 

— No ser muy vulnerable a las accio- 
nes enemigas ni muy sensible a las condi- 
ciones climatológicas. 


Los aviones capaces de satisfacer todas 
estas demandas tendrían que reunir un 
conjunto de cualidades que es muy difícil 
de realizar de una vez. No se ha intenta- 
do hasta el momento crear un tipo de avión 
capaz de ejecutar él solo la gama de misio- 
nes indicada, sino que se ha combinado 
el empleo de algunos tipos capaces de com- 
pletarse mutuamente. 


Antes de examinar los tipos de materia- 
les en los que nos hemos detenido, pode- 
mos definir ciertas características que se 
derivan de las exigencias formuladas y que 
se hallan en todos los modelos recientes en 
servicio: 

— Volumen de compartimiento de car- 
ga lo mayor posible. 


— Amplias entradas en el eje del fuse- 
laje, ya sea delante o en la parte poste- 
rior, únicos capaces de permitir un acceso 
rápido a los vehículos y paquetes volumi- 
nosos; el acceso delantero parece más prác- 
tico en tierra, pero el posterior, por el con- 
trario, es el único que permite el lanza- 
miento en paracaídas de cargas pesadas. 

— Salidas múltiples laterales o traseras 
para permitir el lanzamiento rápido de pa- 
racaidistas y de ciertos materiales. 

— Equipos de asientos y camillas ple- 
gables y muy ligeros. 

— Dispositivos de carga autónomos li- 
gados al avión; tornos elevadores; rampas 
de acceso y medios de estiba adaptados. 


“adoptados. 


Número 230 - Septiembre 1961 


— Altura de los suelos en concordancia 
cor los dispositivos de mantenimiento en 
tierra y de los camiones utilizados. 


— Un tren triciclo que permita la hori- 
zontalidad del piso del avión con respecto 
al suelo. ; 


— Ala alta que permita las evoluciones 
alrededor del avión. 


— Neumáticos de baja presión que per- 
mitan el rodaje sobre terrenos de hierba y 
dispositivos de reversibilidad de hélices pa- 
ra reducir la carrera de aterrizaje. 


— Posibilidad de equiparlos con depósi- 
tos suplementarios en el compartimiento 
de carga, bien sea para aumentar la dis- 
tancia franqueable com para su utilización 
en el reabastecimiento de combustible. 


2. Categorías de materiales en servicio, 


"Podemos clasificar en tres grandes cate- 
gorías los tipos de aviones actualmente 


1.2 Aparato pesado, capaz de asegurar 
las misiones de interés estratégico, de fran- 
quear los océanos y de cargar la casi to- 
talidad de los equipos utilizados por las 
fuerzas armadas. de 


El mejor representante actual de esta 
clase es el C-133 «Cargomaster», avión de 
130 toneladas cargado, que puede fran- 
quear 6.500 km. a 600 km/h. con 25 tone- 
ladas de flete o 200 pasajeros; su utiliza- 
ción óptima es una etapa de 4.500 km. con 
40 toneladas de carga útil. Su comparti- 
miento de carga, de 365 metros cúbicos, 
está dotado de dispositivos que permiten 
la carga más difícil en menos de una hora. 


Aunque destinado a no ser utilizado más 
que en misiones en las líneas, el C-133 no 
exige más que pistas de 1.200 a 1.500 m. 
Es un avión específicamente concebido pa- 
ra usos militares. 


La USAF tiene treinta 


y cinco aviones 
de este tipo en. servicio. 


2. Aparato medio, capaz de ejecutar el 
conjunto de misiones tácticas que pueda 
exigir un teatro de operaciones: lanza- 
miento de paracaidistas, transportes de 


“asalto, abastecimiento y evacuación. Este 
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tipo de avión puede contentarse con una 
velocidad y un radio de acción menos ele- 
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vados, pero debe posarse en pistas de hier- 
ba, en la arena o en el hielo y estar en 
condiciones de transportar los equipos in- 
dispensables a las tropas combatientes : ca- 
miones, cañones y ohuses, materiales de 
ingenieros, baterías de ingenios tácticos, 
etcétera. 

Esta categoría está representada por el 


ri 
) 
| 


C-130 «Hércules» norteamericano; el «Be- 
verley», británico, y el «Breguet 765, fran- 
cés. 


El C-130B, de 62 toneladas cargado, 
puede franquear 6.000 km. a 570 km/h. y 
transportar en su compartimiento de car- 
ga de 120 m* un máximo de 20 toneladas 
de flete. 


En misión logística, su utilización ópti- 
ma es de 17 toneladas en etapas de 4.000 
kilómetros. 


En misión táctica, puede transportar 
11 toneladas a 3.000 km. de su base, ate- 
rrizar y volver a despegar en una pista 
de 800 metros y después regresar a su pun- 
to de partida sin reabastecerse. Puede así 
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cargar un GMC y un obús de 105 ó bien 
92 soldados de infantería o 64 paracaidis- 
tas, O, como avión sanitario, 74 heridos. 

Los plenos completos de combustibles 
pueden ser efectuados en diez minutos y 
la carga de 15 toneladas de flete puede ase- 
gurarse en ocho o diez minutos con la ayu- 
da de cuatro hombres. 


A 





El «Beverley» inglés, de 60 toneladas 
igualmente, puede también transportar 
hasta 22 toneladas de flete 6 155 pasaje- 
ros en un compartimiento de “carga de 
210 m* en etapas de 3.500 a 5.000 km., 
pero a 350 km/h. y utilizando pistas de 
1.000 metros. Uno de sus cargamentos tí- 
picos consiste en seis «jeeps». 


El «Breguet 765» de 54 toneladas car- 
gado, puede llevar 10 toneladas a 2.000 
kilómetros y regresar sin reabastecerse o 
transportar hasta 17 toneladas en una bo- 
dega de 170 m* (o 160 pasajeros) a una 
media de 350 km. 


3.2 Por último, el aparato ligero, adap- 
tado a etapas más cortas; más económico * 
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y capaz verdaderamente de contentarse 
con una infraestructura reducida. 


Aquí se encuentran en competencia avio- 
nes de fórmula clásica mejorados, aviones 
de despegue vertical o muy corto 'y heli- 
cópteros. 


Aunque podemos, considerar que el C- 
133 y el C-130 representan, en su catego- 
tía respectiva, realizaciones muy avan- 
zadas que son el fruto de una larga ex- 
'periencia y de perfeccionamientos progre- 
sivos, debemos seguir, por el contrario, 
buscando la mejor solución en el dominio 
de aviones más ligeros y no es posible de- 
cir en la hora actual qué fórmula será la 
más rica en desarrollos. 


No obstante, es esta categoría de apa- 
ratos la más susceptible de aportar los 


mayores cambios .en la conducción del 


combate terrestre, ya que su empleo será 
muy elástico y su número podrá ser mu- 
cho más. importante. 


El helicóptero, hasta muy recientemen- 


te limitado a un máximo de tres toneladas 
de carga, alcanza actualmente 4,5 tonela- 


das o 43 pasajeros con el «Westminster» ' 


británico que puede franquear 600 km:..a 
240 km/h. con cuatro toneladas ó 40 pa- 
sajeros'o tres vehiculos ligeros; con el 
«Horse» soviético capaz de franquear 800 
kilómetros a 175 km/h.; y, en fin, hasta 
más de 10 toneladas u 80 pasajeros con 
el «Hook» también soviético (200 km/ 
hora en 60 km.). 


Tales aparatos tienen posibilidades com- 
-«parables si no superiores a las del Nord 
2501 con un rádio-de acción más limita- 
do, pero con características de aterrizaje 
bastante más interesantes. 


Entre los aviones de fórmula evolucio- 
nada hay que citar: 


— En Inglaterra, el «Twin Pioneer», de 
seis toneladas, que puede llevar 1,6 tone- 
ladas ó 16 hombres a 1.300 km. utilizan- 
do pistas de tan sólo 30 metros. Este avión 
entra en servicio en las misiones de trans- 
porte. 


— En Francia, el Breguet 941 de alas 
«soufflées» cuya versión definitiva será ún 
aparato de 20 toneladas, capaz de trans- 
portar 5,5 toneladas de flete ó 48 pasaje- 
ros a 1.000 km. despegando igualmente 
«desde pistas de 250 a 300 metros. 


“aproximación bastante 


Número 250 - Septiembre 1961 


—En los Estados Unidos, el «Caribou» 
previsto para transportar 30 hombres a 
1.000 km. despegando en 20 metros. 


Por último, toda una gama de aviones 
de despegue vertical (VTOL) o de des- 
pegue corto (STOL) se halla actualmente 
en estudio y algunos incluso puestos ya a. 
punto. Algunos utilizan una combinación 
de dos sistemas de propulsión (rotor y hé- 
lices, como el «Rotodyne» inglés) y otros 
el basculamiento del ala, propulsores, o el 
flujo de aire creado por estos propulso- 
res. El principio de hélices carenadas de 
eje vertical se utiliza en combinación con 
reactores de crucero como en el «Verto- 
dyne» o aisladamente en plataformas 
orientables, o los «jeeps» volantes que 
constituyen ciertamente fórmulas del fu- 
turo, pero cuya evolución no es aún cla- 
ramente previsible. 


_ Los aviones de fuselaje vertical accio- 
nados por turborreactor o estatorreactor 
constituyen una fórmula bastante audaz 


que plantea problemas dificiles. 


En la materia que estamos estudiando, 
no parece, por otra parte, que haya que 
buscar a todo precio que el despegue y ate- 
rrizaje sean absolutamente verticales: el 
despegue en distancias reducidas, del or- 
den de los 100 metros, y el aterrizaje en 
la misma distancia con una velocidad de 
débil, permiten 


considerar realizaciones mucho” menos. 


«costosas, al tiempo que constituyen unas. 


características muy interesantes. Por lo 


“tanto, si queremos generalizar la «aero- 


movilidad», es evidente que deberemos 
buscar soluciones económicas. El progre- 
so en el empleo del helicóptero ha sido 
írenado hasta el momento por el costo ele- 
vado de los aparatos y de su manteni- 
miento. 


3. Posibilidades de las flotas de transporte. 


Teniendo ya una idea general de las ca- 
racterísticas de los aviones utilizados o en 
curso de estudio, podríamos intentar cifrar 
lo que, efectivamente, puede esperarse de 
una formación de transporte en las diver- 
sas hipótesis de utilización y comparar el 
rendimiento que ofrece con el de los otros 
medios de transporte. 


Resultará más sencillo mostrar, con la 
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rapidez de los progresos realizados, el es- 
pectacular crecimiento de estas posibilida- 
des tomando un ejemplo muy represen- 
tativo. 


Comparemos, por ejemplo, las capaci- 
dades respectivas de un escuadrón de 16 
aviones «Dakota» C-47 de la época del 
puente aéreo de Berlín y un escuadrón de 


16 C-130B en etapas de 1.500 km. 


El rendimiento por hora de vuelo del 
avión ha pasado de 240 X 3 = 720 tonela 
das X kilómetros/hora,a 570 X 20 = 
= 11.400 toneladas X kilómetros/hora. 


Se ha multiplicado, pues, por 16.aproxi- 
madamente. : 


Pero el índice de utilización diaria de 
un C-47 es del orden de cinco horas como 
máximo mientras «que el del C-130 es fá- 
cilmente de diez horas. 


Admitiendo idénticas duraciones de es- 
calas, el rendimiento global se ve, por tan- 
to, multiplicado por 32.. 


Por mes nuestra unidad de C-47 asegu- 
rará el transporte de 600 toneladas apro- 
ximadamente en 200 viajes de ida y vuel- 


ta; la unidad de C-130 llevará 18.000 tone- 


ladas en unos 900 viajes. 


Si comparamos estas dos mismas unida- 
des en un recorrido de 3.000 kilómetros, 
nuestros C-47 no podrán prácticamente 
efectuar más de seis rotaciones por mes, 
mientras que los C-130 harán fácilmen- 


te 30.. 


Las posibilidades serán entonces 300 to- 
neladas y 9.000 tn., respectivamente (car- 
gando esta vez el C-130 con 18 toneladas), 
es decir, continuando en la proporción 
aproximada de 1 a 30 con la ventaja para 
el:C-130 de rebasar la escala intermedia 
y de transportar cargas unitarias mucho 
más voluminosas. 


Por día, una escuadra de 3 X 16 = 48 
aviones C-130 puede, pues, asegurar sobre 
3.000 km., 900 tn/día; en' 1.000 kilóme- 
tros ida y vuelta, más de 2.000 toneladas, o 
sea el abastecimiento de una división (sin 
carga de regreso). 


Puede, por tanto, decirse que cada 
C-130 representa un potencial superior al 
de dos escuadrones de 16 aviones C-47 
cada uno. 


Dicho de otro modo, el puente aéreo de 
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Berlín requirió la labor de unos 400 avio- 
nes DC-3 y DC-4, podría prácticamente 
haber sido realizado con tan sólo unos 20 
Lockheed «Hércules» C-130B. 


Las posibilidades tan considerables que 
representan las flotas de transporte no se: 


obtienen sin servidumbres. Son evidente- 


mente todas aquellas inherentes a los me- 
dios aéreos, son las del avión en general; 
servidumbres de infraestructura, de apo- 
yo logístico, de organismo de explotación, 
etcétera. Son bien conocidas y únicamen- 
te da lugar a mencionarlas antes de pasar 
a un rápido examen de las flotas actuales. 


IV.—Las flotas existentes. 


Las flotas de transporte de los diver- 
sos ejércitos del aire, deberían responder 
a las necesidades probables necesarias para 
las intervenciones proyectadas. La reali- 
dad es que a menudo se ven limitadas por 
cuestiones presupuestarias, ya que la prio- 


- ridad se concede generalmente a los avio- 


des de combate y a los medios de represa- 
lia. Los problemas que se «plantean son, 
por otra parte, muy diferentes entre un 
país y otro e incluso en el interior de la 
OTAN. Los aviones utilizados son bas- 
tante dispáres y ciertos tipos empiezan 
ya a anticuarse seriamente. 


Sólo los Estados Unidos poseen una 
gama completa de medios y continúan la 
modernización de su flota. El MATS dis- 
pone de 1.400 aviones de los cuales 600 son 
cuatrimotores pesados, y tan sólo una par- 
te de ellos asegura las misiones de trans- 
porte propiamente dichas, mientras que los 
otros tienen tareas anexas o de servidum-. 
bre: aviones meteorológicos, fotográficos, 
de salvamento. Sus posibilidades son del 
orden de 7.000 toneladas transportadas a 
la vez sobre 6.000 km. o, en utilización 
sostenida, de 30 millones de toneladas- 
kilómetros por día (es decir, 5.000 tonela- : 
das a 6.000 km.). La flota civil de reserva 
le asegura un complemento de alrededor 
de 300 aparatos comerciales DC-6 y DC-7 
y Lockheed «Constellation» que represen- 
ta un tercio aproximado del parque de las 
compañías nacionales. 


Las escuadras tácticas representan apro- 
ximadamente la misma capacidad instan- 
tánea de 7.000 toneladas y, en utilización 
continua, una posibilidad de transporte 
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de,8.000 tn. en un trayecto de ida y vuel- - 


ta de 1.000 km. por día. Las formaciones 
estacionadas en Europa ofrecen poco más 
o menos la cuarta parte de este potencial. 
Constituyen una «Air Division» que agru- 
pa dos escuadras tácticas equipadas con 
materiales diversos (C-130 y C-119). 


Lo esencial de los medios del GMMTA 


francés consiste en siete escuadrones de 
Nord 2500 reforzados con un escuadrón 
pesado de Breguet 765. Esto representa 
una capacidad instantánea del orden de 
500 toneladas y una capacidad diaria del 
orden de 600 toneladas en 1.000 km. ida 
y vuelta, en utilización continua. Estos me- 
dios están actualmente estacionados en la 
metrópoli, en Argelia y en el Senegal. 


En lo que a la RAF se refiere, posee 
a la vez una aviación de transporte de gran 
radio de acción y medios tácticos. Los 
aviones utilizados tienen características 
muy diferentes y no realizan las mismas 
misiones. Es muy difícil, por tanto, sumar 
pura y simplemente sus posibilidades. En 
todo caso, permiten el transporte de 1.500 
toneladas por-día en 1.000 km. y regreso. 


Las otras fuerzas occidentales compren- 
den sobre todo a las alemanas actualmen- 
te equipándose con aviones Nord 2500, que 
deben constituir seis escuadrones de aquí 
a un año y que tendrán una capacidad ins- 
tantánea del orden de 400 toneladas. El 
ejército del aire italiano posee dos escua- 
drones de C-119 y las fuerzas belgo-ho- 
landesas dos escuadrones igualmente de 
C-119 y «Dakota». 


A. estos" medios, constituídos por aviones 
clásicos que en parte están anticuados, hay 
que añadir los medios orgánicos de las fuer- 
zas de tierra americanas. Estas están dota- 
das de aviones ligeros, y sobre todo de he- 
licópteros destinados a proporcionarles una 
gran movilidad en su zona de combate. Ac- 
tualmente, cada ejército americano dispone 
de una capacidad de transporte de 6.000 
hombres ó 700 toneladas de carga en dis- 
tancias de 100 a 200 km. En el escalón 
división de infantería, los medios orgáni- 
cos en helicópteros ligeros permiten ele- 
var a la vez 140 hombres con armamento 
ligero. Las divisiones del Marine Corps 
también disponen de un apoyo de trans 
porte proporcionado por el «Marine Air 
Wing» adaptado, que cuenta con un cen- 
tenar de helicópteros y de aviones ligeros. 
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En Rusia, como ya hemos indicado, el 
esfuerzo principal ha sido hecho en el 
campo de los helicópteros, siendo las 
fuerzas aerotransportadas sobre todo 
tropas helitransportadas que actúan en 
enlace directo con las tropas en tie- 
rra y particularmente con las divisio- 
nes blindadas. La flota de transporte si- 
gue contando aún con bastantes aviones 
bimotores, bastante anticuados y equiva- 
lentes al «Dakota»;' unos 600 aviones 
para: la aviación: de las tropas paracaidis- 
tas y otro tanto para cada ejército aéreo 
táctico. Las posibilidades globales pueden 
estimarse en el orden de 10.000 tn. en 1.000 
kilómetros por día. La.dotación en curso 
con aparatos como el «Autonov» ANIO 
revalorizará estas fuerzas permitiéndolas 
sobre todo el transporte de cargas pesadas 
a largas distancias. 


V.—Una fuerza de disuasión. 


El estudio de las necesidades que pue- 
de satisfacer una flota de transporte y los 
medios de que dispone o podría disponer, 
nos ha permitido ya apreciar su papel en 
las diferentes formas de la guerra mo- 
derna. 


En todo. caso, hemos. podido darnos 
cuenta que la existencia o empleo en un 
pasado reciente de tales medios ha po- 
dido o habría podido tener un efecto ter- 
minante. 


La guerra de Corea, ejemplo típico de 
conflicto localizado, ha marcado de forma 
característica las repercusiones de la au- 
sencia o de la carencia de medios de trans- 
porte aéreo tácticos. Cuando el 25 de ene- 
ro de 1950 los ejércitos de Corea del Nor- 
te franquearon el paralelo 38, los Estados 
Unidos no disponían en todo Extremo 
Oriente más que de tres escuadrones de 
C-54, de ellos dos en el Japón y uno. en las 
Filipinas. 

Aunque el Military Air Transport, orga- 
nización estratégica, conseguía rápida- 
mente en conjunción con los medios ma- 
rítimos, .llevar a Corea a través del Pacífi- 
co los medios disponibles en hombres y en 
material, no ocurrió lo mismo para situar 
a los combatientes en el frente y aprovi- 
sionarlos. 


Lo que el Mando exigía entonces a cual- 
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quier precio, era evitar a sus tropas el duro 
trayecto entre el puerto de desembarco y 
el frente bajo los disparos de los guerri- 
lleros. 


Pero carente de campos de aviación pre- 
parados en la zona de combate y a falta 
sobre todo de aviones susceptibles de ate- 
rrizar en todo terreno, los largos y 'peligro- 
sos transportes tenian que hacerse por ca- 


minos poco practicablés e infectados de 


guerrillas, 


La existencia de algunos escuadrones 
de transporte de asalto hubiera cambia- 
do.el cariz de las cosas. Pero sólo se dis- 
ponía de unos pocos ejemplares de un ma- 
terial inadaptado. Y la campaña continuó 
larga y costosa pára no resultar más que 
en un compromiso. 


La lección sirvió al Alto Mando ameri- 
cano, ya que de esta época data la inicia- 
ción de los estudios y la realización de la 
potente aviación de transporte táctica de 
la que hemos hablado anteriormente. 


La campaña de Indochina, guerra sub- 
versiva característica, habría podido a este 
respecto servir de enseñanza, 


La aviación francesa estaba en ese mo- 


mento algo mejor preparada y disponía 
de aviones bastante antiguos, pero muy 
utilizables como el Ju-52 y el Fieseler. 
Desgraciadamente, su número era insufi- 
ciente, y para las regiones montañosas la 
ausencia casi total de helicópteros se hizo 
sentir duramente. 


La misma situación se reproducía du- 
rante más de un año en Argelia, Dio la 
vuelta completamente desde 1958, cuando 
el Ejército tuvo a su disposición los me- 
dios de transporte aéreo apropiados, en 
número y calidad, tanto en aviones como 
en helicópteros. : 


* Las formaciones que hasta entonces no 
podían casi nunca establecer contacto por 
vía terrestre con el adversario más móvil, 
hicieron uso entonces de los refuerzos lle- 
vados por vía aérea y consiguieron casi 
siempre su cerco. , 


Aunque la experiencia. puede permitir 
sacar enseñanzas de lo que puede alcan- 
zarse con el empleo de medios aéreos en 
guerra localizada o subversiva, falta este 
punto de apoyo para la guerra atómica y 
hay que recurrir al estudio teórico de esta 
forma aguda de combate. 
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Sin entrar en detalles, podemos imagi- 
nar que el empleo de un poderoso .explo- 
sivo de gran radio de acción obligará a la 
dispersión de las unidades aunque las con- 
centraciones seguirán siendo necesarias 
para el desarrollo de cada operación. 


Siendo las distancias a franquear fun- 
ción del radio de acción del explosivo em- 
pleado, es fácil supóner que toda ma- 
niobra, cuyo éxito es función de la movi- 
lidad, no será rentable más que por la ra- 
pidez de los movimientos necesarios. Hay 
que suponer además que las vías terres- 
tres corren el riesgo de hacerse impracti- 
cables en el caos de los embudos creados 
por las explosiones y en los terrenos con- 
taminados por la lluvia radiactiva. 


Ya sea para las operaciones o para el 
apoyo logístico, sólo será posible la vía 
aérea. 


Pero si la posesión, por parte de una 
nación, de una flota de transporte estra- 


tégico y táctico se muestra pues indispen- 


sable en la preparación de su defensa, la 
existencia misma de una fuerza apropia- 
da de medios aéreos de transporte y de 
formaciones militares adaptadas ¿no cons- 
tituye por sí misma una fuerza de disua- 
sión ? 

El Presidente Kennedy debe de estar 
convencido de ello, ya que en su mensaje 
del 28 de marzo al Congreso, ha solicita- 
do la fabricación de 129 aviones de trans- 
porte en lugar de los 50 previstos en el 
programa del Presidente Eisenhower. 


¿Para un país, el hecho de disponer de 
una unidad de intervención aerotranspor- 
tada, incluso restringida, no constituye 
por sí mismo un elemento de seguridad ? 
La República Centroafricana, por ejem- 
plo, tiene unos 2.000 km. de fronteras co- 
munes con el antiguo Congo belga. La 
situación quese ha desarrollado es lo su- 
ficientemente grave como para poder ad- 
mitir la eventualidad de una propagación 
de los desórdenes creados y suscitados por 
aquellos que tienen interés en poner al 
Africa en estado de completo desorden. 


¿Cuáles serían actualmente nuestras 
posibilidades en caso de una petición de 
ayuda que el contexto general de nuestra 
política podría conducirnos a querer sa- 
tisfacer? 


¿Resulta siquiera posible considerar la 
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idea misma de una política de apoyo res- 
pecto a algunos paises de la Comunidad, 


sin medios de transporte instantáneos, de . 


algunos millares de hombres con su equi- 
po y material? 


¿No podemos pensar que tan sólo la po- 
sesión de una posibilidad de transportar 
5.000 hombres en el espacio de veinticua- 
tro horas, evitaría incluso el hecho de ha- 
llarse ante la eventualidad de tener que 
realizarlo ? 


Vemos pues que, en salsa llega- 
mos al mismo punto que hemos aborda- 
do para entrar en la materia : el problema 
de Suez. Es bien cierto que si en Suez, en 
lugar de vacilar durante cuatro meses para 
intentar situar en Chipre una fuerza de 
desembarco (transportada la mayor parte 
de ella por mar), en una base a más de 
800 km. de la costa egipcia, y si después 
para transportar las tres cuartas partes de 
esta fuerza, no hubiéramos pasado tres 
días en barco; si, en cambio, hubiéramos 


dispuesto tan sólo de 150 a 200 aviones 
del tipo Fairchild 123, las operaciones po- 
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drían haberse desarrollado én el espacio 
de ocho días y ni los Estados Unidos ni 
la URSS hubieran tenido tiempo de in- 
tervenir y tomar las disposiciones que 
dieron como resultado el fracaso de la ope- 
ración de cuatro meses de vacilaciones. 


Parece natural, por tanto, que la posi- 
ción de una flota de transporte militar con- 
venientemente organizada, incluso redu- 
cida pero adaptada a las necesidades, for- 


me parte de la política de disuasión con 


la misma importancia o mayor aún que la 
posesión de un arma atómica y de los me- 
dios de transportarla. 


Incluso es probable que habiéndose con- 
seguido el equilibrio en el plano atómico 
entre los Grandes, el papel principal po- 
dría volver, en lo que a nosotros concier- 
ne, a una aviación de transporte táctico y 
estratégico, que aunque limitada, pudiera 
permitirnos hacer oír nuestra voz, manifes- 
tar nuestra presencia en todas las regio- 
nes del mundo donde los interses de Fran- 


cia y de los países que a ella están liga- 


dos, estuvieran amenazados. 
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NOVEDADES EN EL PODER AEREO ROJO 


La opinión que los soviets tienen de las 
posibilidades del reconocimiento por me- 
dio de satélites es muy alta. Informes apa- 
recidos en publicaciones rusas dan cuenta 
de ciertas cámaras que, instaladas a bordo 
«le satélites, pueden fotografiar objetos en 
el suelo de unas 16 pulgadas de diámetro 
desde una altitud de 1.000 millas. Si esto 
es cierto, no quedarán más dudas respec- 
to a la altitud de los satélites de recono- 
cimiento. > 


Aunque los rusos no han dado una ex- 
plicación técnica detallada de cómo conse- 
guirán un resultado tan admirable, los 
expertos en Óptica occidentales no lo con- 
sideran increíble. La primera exigencia de 
una cámara fotográfica de esta naturaleza 
es que tiene que ser muy larga, ya que de- 
berá tener una longitud de foco del orden 
de unos cuarenta pies. El segundo requi- 
sito es que necesitará un sistema extrema- 
damente bueno de estabilización de posi- 
ción que proporcione una plataforma in- 
móvil desde la cual fotografiar. Se nece- 
sitará también un dispositivo para aislar 
la cámara de cualquier vibración creada 
por el mecanismo de estabilización y, asi- 
mismo, requerirá una película de gran ca- 
lidad y una excelente óptica. 


No hay duda de que los rusos poseen 
el cohete necesario para situar un satélite 
que mida cuarenta pies, de construcción 
rígida, conteniendo los instrumentos nece- 
sarios. Antes de la segunda guerra mun- 
dial, los soviets no ofrecían gran compe- 
tencia en el campo de la óptica. Pero la 
guerra les proporcionó la oportunidad de 
corregir rápidamente esta deficiencia, al 


(De 4ir Force and Space Digest.) 


igual que hicieron en el campo aeronáu- 
tico y en el de los cohetes. 


Prácticamente, toda la industria óptica 
alemana y sus más competentes técnicos e 
investigadores fueron capturados en Ale- 
mania Oriental. Muchas fábricas, tales co- 
mo la Zeiss, en Jena, están produciendo 
actualmente una gran cantidad de equipo 
óptico para los soviets. También fueron 
trasladados a Rusia técnicos alemanes pa- 
ra mejorar con sus enseñanzas la indus- 
tria soviética. Según informes de expertos 
norteamericanos, la calidad de la investi- 
gación óptica rusa en los últimos años ha 
mejorado de una manera impresionante. 


* ok o* 


Los rusos tienen en la fase de «pro- 
yecto» un helicóptero de 400.000 libras de 
peso total, de acuerdo con persistentes in- 
formes que publica la prensa técnica sovié- 
tica. Su compartimiento de pasajeros o de 
carga podría acomodar 35 vehículos lige- 
ros u ocho camiones pesados. Al parecer, 
los turborreactores del aparato irían mon- 
tados en las palas del rotor. 


* o * ok 


El Gobierno soviético ha sometido a la 
Federación Aeronáutica: Internacional el 
mínimo de información necesaria para ho- 
mologar el vuelo orbital de Yuri Gagarín 
como marca mundial. Dijeron que el co- 
hete empleado en dicho vuelo tenía seis 
motores que desarrollaban una potencia de: 
veinte millones de caballos de vapor. 
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Esta información carece de sentido, ya 
que no proporcionaron ninguna pista so- 
bre cuántas fases tenía el cohete, si esta- 
ban todos los motores en la primera fase, 
etcétera. Resulta imposible convertir la ci- 
fra de caballos de vapor en una relación 
de empuje convencional de los motores sin 
poseer este tipo de datos. 


El informe soviético a la F. A. I fué 
una gran decepción para los dirigentes de 
la aviación mundial congregados en dicha 
organización. Muchos de ellos han lle- 
gado a “la conclusión de que los soviets 
no intentan compartir sus experimentos en 
la conquista del espacio, la más grandiosa 
de las empresas del hombre. 


Tan sólo una pequeña información con- 
creta fué presentada a la F. A. I. Se dijo 
que el lanzamiento tuvo lugar desde unas 
instalaciones cercanas. a la ciudad de Bay- 
konur, situada en medio del desierto cen- 
tral de Kazakhstan. Este desierto cubre 
una superficie de más de 200.000 millas 
cuadradas. Es una de las más desoladas y 
menos pobladas regiones de la Unión So- 
viética. 

Baykonur es una pequeña ciudad donde 
muere una corta linea ferroviaria de unas 


373 millas de longitud. El ramal se extien- 


de con dirección al Oeste desde la línea 
principal Norte-Sur, que es el único fe- 
rrocarril que atraviesa el desierto. El Mar 
de Aral está a unas 225 millas al Suroeste 
de Baykonur. Esta ciudad, así como las 
otras cuatro comunidades situadas en el 
ramal ferroviario, son todas localidades 
mineras. 


Uno de los yacimientos de uranio mayo- 
res del mundo se halla a unos pocos cien- 
tos de millas hacia el Sur. El lugar de ate- 
rrizaje de Gagarín tuvo lugar, según in- 
formaron, en terrenos de una granja situa- 
da cerca del pueblo de Smelovka, en el 
distrito de Saratov, que se halla a unas 400 
millas al Sureste de Moscú. 


+ ox ok 


Según publicaciones técnicas soviéticas, 
las instalaciones magneto-hidrodinámicas 
(MHD), generadoras de energía eléctri- 
ca, son de «interés práctico inmediato» pa- 
ja uso industrial en la URSS. Actualmen- 
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te tienen en proyecto la construcción de 
centrales que producirán 450.000 kw. 


Los inventos rusos citados son muy si- 
milares a los que han sido estudiados por, 
prácticamente, todos los fabricantes norte- 
americanos de equipo generador de elec- 
tricidad. El principal atractivo de la cen- 
tral magneto-hidrodinámica se deriva del 
hecho de que su eficacia se aproximará al 
60 por 100. La de las centrales eléctricas. 
térmicas es de un poco más del 40 por 
100. Otra ventaja de las unidades magneto- 
hidrodinámicas es que su tamaño será. 
muy pequeño en comparación con las cen- 
trales termo o hidroeléctricas actuales. 


Puede emplearse casi cualquier combus- 
tible para calentar la «caldera» de una uni- 
dad MHD. Reactores nucleares, carbón, 
gas natural y petróleo son todos de apli- 
cación. Se usa la caldera para calentar un: 
chorro de gas hasta alcanzar una tempe- 
ratura muy elevada con lo que los átomos. 
desprenden un electrón e ionizan el gas. 


El chorro caliente de gran velocidad pue- 


de entonces conducir una corriente eléc- 
trica. Se canaliza por un conducto rectan- 
gular, empleándose unas bobinas reforza- 
das para crear un fuerte campo magnéti- 
co a lo largo de la conducción. Cuando el 
gas ¡onizado corta este campo, se genera. 
un fuerte voltaje en el sistema de bobinas. 


La mayoría de los expertos comercia- 
les en energía eléctrica consideran el sis- 
tema MHD como la central eléctrica del 
futuro. Su gran rendimiento y ausencia. 
de maquinaria rotatoria eliminan toda 
competencia. 


El sistema tiene también grandes posi- 
bilidades para fines militares. Será posi-- 
ble convertir grandes unidades en varios. 
componentes para su transporte por vía 
aérea. Algunos cálculos indican que uni- 
dades capaces de producir un millón de: 
kilovatios podrían caber en un hexaedro: 
regular de tan sólo treinta pies de lado- 
mientras que las centrales eléctricas tér-- 
micas de igual capacidad corrientemente- 
ocupan una superficie de varios acres. 


Si las exigencias militares de energía. 
eléctrica continúan aumentando como err 
el pasado, las unidades MHD de este ta- 
maño serán muy pronto necesarias. 
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— Curiosidades publicadas en el extranjero 


Astronáutica. 


“Radiolocalización y estudio del planeta 
Venus desde ta URSS”.—“En la Unión So- 
“viética se efectuó últimamente la radiolo- 
calización de Venus. Los propósitos prin- 
cipales eran: precisar ciertas medidas del 
sistema solar, estudiar los aspectos físicos 
«de la superficie del planeta y valuar su pe- 
ríodo de rotación.» 


«La distancia entre la Tierra y Venus, 
en el momento en que se verificaban los 
estudios, se evaluó en 40 millones de kiló- 
metros.» 


«Para radiolocalizar el ya mencionado 
planeta fué utilizada la radioonda que se 
encuentra en la mitad de la onda decimé- 
trica. La potencia de la corriente enviada 
desde la Tierra fué de 250 megawatios por 
sterradián; a la parte visible de Venus le 
correspondían 15 watios. La señal reflejada 
tenía una polarización circular, mientras la 
recepción se efectuaba en una antena con 
polarización lineal.» 


«Los resultados obtenidos permitieron 


(De Economichekaya Gasieta (12-5-61).. 


precisar la unidad astronómica (distancia 
media entre el Sol y la Tierra), la cual 
resultó ser de 149.457.000 kms., con un 
error.posible de 5.000 kms.; mientras el 
error posible de los cálculos anteriores era 
de 100.000 kms.» 


«El análisis de las señales reflejadas del 
planeta Venus revelaron que tiene lugar 
un ensanche del espectro, provocado por la 
rotación de este planeta. Gracias a las di- 
mensiones de ese ensanche se puede juz- 
gar sobre el período de rotación de Venus 
alrededor de su eje, el cual parece ser apro- 


- ximadamente de diez días terrestres (muy 


lento).>» 


«En la superficie de Venus se conocie- 
ron regiones con distintos coeficientes de 
reverberación de las señales emitidas.» 


«Los resultados tienen una importancia 
extraordinaria, tanto para los conocimien- 
tos sobre dicho planeta como para la ma- 
yor exactitud de la navegación espacial 
futura.» . 


«Los resultados definitivos serán publi- 
cados en revistas científicas.» 


(De Frantfurter Allgemeine Zeitung (16-5-61). 


Técnica. 


“Trampolín de lanzamiento para ingenios 
espaciales”. —“Una revista técnica semanal 
francesa expresa la hipótesis de que para 
lanzamiento de sus satélites y cápsulas espa- 
ciales utilizan los rusos trampolines o ram- 
pas de gigantescas dimensiones, las que 
permiten poner en el espacio cargas úti- 
les de varias toneladas con cohetes de em- 


puje poco mayor que el de los “Atlas” 
americanos. Según lo que indica «Auto 
Journals, apoyándose en informaciones de 
los técnicos recientemente regresados de : 
la Unión Soviética, consisten estas esta- 
ciones de lanzamiento en vías de unos 20 
kilómetros de longitud, con un trazado, 
primero, en pendiente descendente; luego 
algunos kilómetros de llano y, finalmente, 
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en pendiente ascendente hasta un ángulo 
de 452% Como situación del trampolín de 
lanzamiento indica los montes Altai. De 
acuerdo con un croquis de esta revista 


francesa, el cohete reposa sobre un trineo: 


eléctrico que lo acelera inicialmente hasta 
la velocidad de 600 km/hora. Luego unos 
cohetes auxiliares incrementan su veloci- 
dad hasta 3.000 km/hora y tan sólo hacia 
el final de la vía de deslizamiento se en- 
cienden automáticamente los cohetes es- 
paciales (los del misil elevador).» 


ed 
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«La ventaja de tal instalación de lanza- 


- miento consiste en que toda la energía del 


misil elevador puede aprovecharse para. 
acelerar la carga útil; mientras que en el 
lanzamiento vertical. empleado en Améri- 
ca, una gran parte del empuje ha de con-- 


sumirse en despegar el cohete del suelo. 


Si los datos sobre esta rampa soviética 
fueran ciertos, el astronauta Gagarin ha- 
bría sido lanzado al espacio por un motor- 


cohete cuyo empuje sería escasamente ma- 


yor que el de un «Atlas» americano.» 





A REVISTA DE AERONAUTICA Y. ASTRO- 
NAUTICA ee le ocurre preguntar: 

¿Estará aquí el secreto de las grandes impulsiones 
que les vienen permitiendo a los rusos elevar enormes 
pesos a grandes alturas, o a sus enormes Misiles Inter_ 
continentales la gran distancia en alcances? ¿No irá a 
resultar que a esto se reduce cuanto se ha venido su- 


poniendo referente a motores de enorme impulsión, | 


gracias también a carburantes de altísimas caracterís- 
ticas de temperatura y fuerza? De todos modos, y aun 
cuando existiesen en Rusia tales motores y tales com- 
bustibles, no cabe duda que empleando este método 
o sistema del «tobogán inicial» y del «trampolín final» 
se multiplicarían los efectos conseguidos... , 

Es evidente que, aprovechando la propia fuerza de 
la «gravedad» en la caída por aquel inclinadísimo “to- 
bogán», e incluso ayudando con impulsos también 
iniciales, se logrará que el «trineo eléctrico» sobre el 
cual irá acostádo el Misil Elevador y el Vehículo Es- 
pacial, llegue a la segunda fase de recorrido llano u 
horizontal con una «inercia de quietud» completamen- 
ta vencida, y que por tanto la velocidad ya lograda 
podrá acelerarse enormemente durante ese tramo has: 
ta que el «trineo eléctrico» alcance mediante potente 
impulsión aquella velocidad de unos 3.000 kilómetros 
hora, a que hace referencia ese artículo que dejamos 
expuesto, - Ñ 

Tampoco presenta dudas el hecho de que se encien- 


dan los «sistemas cohete de impulsión del propio Misil». 


en el último trozo del recorrido de dicho «trineo», cuan- 
do se inicia la entrada al «trampolín final» de lanza- 
miento con ángulo de unos 45% respecto a la horizon- 
tal. Recordemos que en los lanzamientos americanos, 
el despegue se hace verticalmente por el solo hecho o 
razón de que el Misil Elevador parte del suelo (plata- 
forma de lanzamiento) en estado de «inercia de quietud», 
lo cual no permite un lanzamiento inicial inclinado, 
pues el Ingenio caería inmediatamente, ya que no tie- 
ne ninguna rampa que lo sostenga hasta haber logra- 
do cierta velocidad; pero que en los dichos lanzamien- 
tos verticales de los americanos, en cuanto el Inge- 


nio ha logrado cierta velocidad de subida, su trayec- 


toria se inclina separándose progresivamente de la ver- 
ticalidad inicial. Los rusos, con este sistema. de dar al 
Misil Elevador (sobre el «trineo eléctrico») una. gran 


velocidad antes de su separación del suelo, pueden evi- 
tarse la crítica y delicadísima fase del despegue verti- 
cal (que exige complicados mecanismos en el Misil y 
violentos esfuerzos por duras reacciones en el Sistema. 
de Control que conserva la werticalidad durante aque- 
lla fase inicial americana); pasando desde el «trampo- 
lín final» directamente a la fase de elevación inclina- 
da con unos 45* sobre la horizontal; sin tener que in- 
cluir demasiada complicación en los mecanismos, siem- 
pre expuestas a averías y fracasos, que con tanta fre- 
cuencia se han observado en los lanzamientos ame- 
ricanos. 

Estando, pues, completamente «vencida la inercia de: 
quietud» cuando a la entrada del trampolín se encien- 
den los motores-cohetes del Misil Elevador ruso, es: 


“evidente que toda aquella cantidad de energía y de im- 


pulsión y combustible, que en los lanzamientos ame- 
ricanos se gastaba en la fase «inicial del despegue ver- 
tical desde la plataforma de lanzamiento y la crítica. 
fase de elevación lentísima vertical, se emplea en cambio 
en los lanzamientos rusos desde el «trampolín», en 
iniciar directamente la elevación inclinada a 45%, des-- 
de el suelo y sin haber consumido antes un solo gra- 
mo de combustible en aceleraciones iniciales, de lo que: 
lleve el Misil en sus propios depósitos. El resultado 
tiene que ser, lógicamente, que con un motor igual a * 
aquel que impulsa al ATLAS americano y con com- 
bustibles del mismo tipo que aquél consuma, se ha de: 
lograr por el método o sistema ruso que comentamos. 
una mayor altura de entrada a órbitas, mayores velo- 
cidades finales en dichas :órbitas altas, y en cuanto a. 
los Misiles de Guerra, mucha mayor velocidad al ter-- 
minarse lá fase impulsada y por tanto con las mis: 
mas ordenadas máximas de trayectorias balísticas, mu- 
cho mayor alcance horizontal en lo intercontinental. 


¿No existirían, pues, los tales combustibles podero- 


«“sísimos, ni tendrán los rusos otra cosa que «bancos de: 


motores» corrientes (muchos motores agrupados) y: 
este hábil truco del «tobogán y trampolín»? 

También los americanos en el sistema de impulsión» 
de su Ingenio SATURNO, están acudiendo a emplear 
«banco de motores» (el Sistema del Ingenio Ameri-- 
cano, lleva ocho motores, uno central y siete perifé:- 
ricos). 
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La verdad sobre las Fuerzas Convencionales 


Se viene hablando mucho en estos días 
de la necesidad de crear unas importan- 
tes fuerzas militares convencionales. Casi 
todo lo que se dice es un peligroso dispa- 
rate. No es que no necesitemos una po- 
tencia convencional, es decir no nuclear. 
Sí la necesitamos, pero únicamente como 
complemento de nuestra capacidad nu- 
clear. Por sí sola, la potencia convencio- 
nal no tiene lugar para nuestros fines, en 
el mundo moderno. 

La sugerencia, que parece tener acep- 
tación, de que las fuerzas militares con- 
vencionales, pasadas de moda, pudieran, 
después de todo, ser exactamente lo que 
necesitamos, brota del escapismo, de la 
creencia movida por el deseo, de la igno- 


(De dir Force and Space Digest.) 


rancia, del egoismo personal o de una mez- 


cla de estos factores. 

La verdad llana y sin adulterar es ésta : 
las armas nucleares son el alma de nuestra. 
fortaleza militar, a ella pertenecen y en 
ella deben permanecer. Nuestra estrate- 
gia depende de su posesión. Hemos lle- 
gado a un punto de la historia en el que 


quizá sea éste el principal factor de la vida. 


humana en nuestro planeta. 


La capacidad para la guerra de guerri- 
llas puede que represente un importante 
papel en la estrategia actual del mundo 
libre. Sin lugar a dudas, es aconsejable po- 
seer un cierto nivel de potencia terrestre: 
en algunas partes del mundo. Las líneas 
oceánicas de comunicaciones del mundo 
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libre deben mantenerse ciertamente abier- 
tas en todo lo posible. 


Pero ninguno de estos factores puede 
ni remotamente compararse en magnitud 
con esta exigencia específica: Debemos 
asegurarnos de que estamos y continua- 
remos estando a la cabeza en potencia 
ofensiva nuclear. Dicho de otro modo, de- 
bemos mantener alerta nuestra potente 
fuerza de represalia hoy y mañana como 
la hemos tenido ayer. Las fuerzas conven- 
cionales, sencillamente, no pueden ser la 
respuesta: son ya cosas del pasado. 


-Los que abogan por la creación de unas 


. importantes: fuerzas convencionales su- 


gieren a menudo que Oriente y Occidente 
har llegado a un «empate nuclear» o, como 
con más frecuencia se le llama, a una «di- 
suasión estabilizada». Es éste un concep- 
to irreal que la lógica debería haber re- 
chazado del pensamiento nacional hace. ya 
tiempo. Está basado en varios supuestos 
tácitos, pero implícitos. Rara vez son exa- 
minados públicamente. Su revisión aquí 
parece constituir un buen punto de arran- 
que para el examen del pensamiento ac- 
tual sobre las fuerzas convencionales. 

El primero de estos supuestos es que 
la Unión Soviética considera la idea de 
emplear armas nucleares «tan espantosa y 
aterradora como algunos comentaristas 
del mundo libre. El segundo es que los 
soviets están tan preparados como algu- 
nos de estos comentaristas a limitar el ta- 
maño de sus fuerzas nucleares como con- 
secuencia de estos temores. El tercero es 
que no existen muchas posibilidades de 
que se produzca un súbito descubrimien- 
to que proporcione a los Estados Unidos 
oa la Unión Soviética una importante ven- 
taja en su capacidad ofensiva nuclear. 

Dos conclusiones pueden sacarse: (1) 
Como estas armas y su empleo son dema- 
siado horribles de considerar, están para 
todo propósito práctico fuera de la ecua- 
ción militar. (2) Todo lo que necesitan 
los EE. UU. es una fuerza pequeña o «mi- 
nima» de disuasión para sembrar el terror 
en el corazón del enemigo potencial. Y 
como conclusión que se desprende de am- 
bos puntos, la potencia efectiva debe de 
nuevo descansar en las fuerzas convencio- 
nales. 

Pero debemos preguntarnos: ¿Sienten 
realmente los rusos una profunda repug- 
nancia al empleo del armamento nuclear? 
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¿No estarán dispuestos a utilizar estas u 
otras armas para conquistar el mundo, su 
objetivo declarado? ¿Están pensando en 
limitar su propia fuerza nuclear? ¿Puede 
Rusia ser disuadida verdaderamente por 
los Estados Unidos con una fuerza míni- 
ma de disuasión que tan sólo conseguiría 
dañar, pero no destruir su potencial des- 
tructor? ¿Es realmente posible que el 
mundo libre organice unas fuerzas con- 
vencionales capaces de hacerse tan fuer- 
tes, hombre por hombre, como las del-mun- . 
do rojo, tan rico en recursos humanos ? 
¿No es más probable, sobre todo, que el 
bando que dedique más sumas y esfuer- 
zos a las armas nucleares llegará cierta- 
mente a un descubrimiento y con ello co- 
locará a su adversario en una situación 
verdaderamente incómoda? ¿Dando nues- 
tras preferencias a' las fuerzas convencio- 
nales no nos «POneremoS en peligro a este 


. respecto? : 


Las respuestas a estas preguntas, según 
puede suponerse, son evidentes. ¿Es, pues, 
oportuno cambiar la orientación de nues- 
tras fuerzas, de nucleares a convencio- 
nales? 

Volvamos a la teoría del material. 

Las armas convencionales siguen sien- 
do necesarias bajo todas las formas de 
conflicto nuclear. Son ciertamente necesa- 
rias actualmente cuando la pugna entre 
comunismo y democracia está latente en 
sitios tales como Laos, el Congo y Cuba, 
donde el empleo de armas nucleares sería 


.poco práctico e inadecuado. La decisión 


del Presidente Kennedy de incrementar en 


“varios centenares de hombres la capaci- 
dad de guerrilla del Ejército de Tierra 


norteamericano, viene ya con retraso. Se 
pregunta uno si este simbólico aumento 
resultará adecuado y también por qué el 
propio Ejército de Tierra no se hizo eco 
de lo que ha estado predicando y aumen- 
tó su capacidad de lucha guerrillera en 
años anteriores y de forma mucho más 
consistente. 

El mundo libre debería mantener, espe- 
cialmente en Europa, unas potentes fuer- 
zas convencionales terrestres. El aumen- 
to de la capacidad de resistencia por par- 
te de los Ejércitos de la OTAN es necesa- 
rio para reducir el factor sorpresa de los 
soviets y, aún más, para forzarlos a con- 
centrar la potencia de fuego, ofreciendo 
de este modo unos objetivos efectivos al 
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ataque nuclear. En realidad, las armas 


nucleares y convencionales están intima- 
mente ligadas para la defensa terrestre, 
hecho éste de abrumadora importancia y 
que, cuando escribimos esto, no ha sido 
aún comprendido por nadie con autoridad 
gubernamental. En Europa, en Fispano- 
américa o en cualquier otra parte, las fuer- 
zas convencionales deben estar prepara- 
das para actuar contra los comunistas in- 
ternos, contra las pendencias aisladas de 
gobiernos títeres rojos y contra las incur- 
siones agresoras a lo largo de la periferia 
del mundo libre, táctica ya familiar desde 
la 11 Guerra Mundial. 


Sin embargo, el argumento de que -la 
potencia de fuerzas convencionales terres- 
tres debería aumentarse en Europa con el 
fin de poner un «umbral» a la guerra nu- 
clear, se cae por su peso. La idea parece 
ser que si los soviets atacan con medios 
convencionales, deberemos intentar man- 
tenerlos también con ese tipo de armas 
con el fin de hacer posible para ambos 
bandos el retorno a las conversaciones y 
dar por liquidado el asunto antes de que 
se convierta en una guerra nuclear total. 
A este respecto se argumenta además que 
si el Occidente, en respuesta a un ataque 
convencional soviético lanza inmediata- 
mente un ataque de represalias con armas 
nucleares cargaría con la «mancha» de 
haber iniciado un holocausto nuclear. 


Toda persona con sentido común, des- 
de luego, es partidaria de aumentar el 
«obstáculo» a un conflicto nuclear, y cual- 
quier medida que permitiera al agresor 
volver a considerar su acción y retirar sus 
fuerzas atacantes, beneficiaría indudable- 
mente a la humanidad. Sin embargo, la 
propuesta de solucionar este problema es- 
pecífico incrementando la potencia con- 
vencional en Europa es impracticable. 

Resulta absurdo creer que la Unión So- 
viética después de haber tomado delibera- 
damente la decisión de atacar, iha a vol- 
verse atrás dentro de las 24 ó 48 horas si- 
guientes, simplemente por el hecho de tro- 
pezar las tropas rojas con el fuego de ame- 
tralladoras o de artillería. ¿No es más ra- 
zonable pensar que cualquiera de los saté- 
lites europeos atacaría sin la cooperación 
de Moscú? De proporcionarse tal coope- 
ración, lo más probable es que el ataque 
se llevaría adelante en todas las circuns- 
tancias como si se tratase de una acción 
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originada por el Kremlin. Dando como se- 
guro que los soviets pudieran decidir lle- 
var a cabo una prueba de la potencia o un 
reconocimiento de fuerzas—riesgo increí- 
ble en la era nuclear— seguiría siendo du- 
doso que con una acción de contención con- 
vencional se conseguiría desanimarlos en 
la continuación de su agresión. La verdad 
es que una utilización medida y limitada - 
de armas nucleares, aun siendo sólo para 
fines de demostración, sería probablemen- 
te más persuasiva. 


En el análisis final en toda circunstan- 
cia, la discusión de la potencia convencio- 
nal del mundo libre tiene forzosamente 
que llegar al siguiente punto muerto: no 
parece existir ningún procedimiento con 
el que los ejércitos locales disponible pue- 
dan ser cuantitativa y cualitativamente 
mejorados hasta el extremo de conseguir 
detener un furioso asalto de las fuerzas 
soviéticas convencionales durante más 
tiempo que un breve período. Es evidente 
que no resultaría posible estacionar el nú- 
mero requerido de tropas norteamerica- 
nas a lo largo y ancho de Europa o de otro 
lugar. En consecuencia, y puesto que son 
muy pequeñas las probabilidades de que 
los Ejércitos locales puedan detener en 
forma apreciable un ataque soviético sos- 
tenido, la amenaza de la intervención aérea 
nuclear de los americanos es el único ele- 
mento que les proporciona una protección 
estratégica. 

Supongamos que, efectivamente, au- 
mentamos nuestras fuerzas terrestres en 
un cierto número necesario de divisiones. 
Sigamos suponiendo que ante tales des- 
pliegues los soviets, con el fin de avanzar 
algo, se ven forzados a concentrarse. Si 
hacen esto corren el inmediato riesgo de 
un ataque nuclear, Puesto que no pueden 
correr tal riesgo, tienen dos alternativas : 
1), evitar la concentración, lo cual signi- 


- fica atacar con armas nucleares con el fin 


de cortar nuestros despliegues terrestres, 
ó 2), anticiparse a la capacidad ofensiva 
nuclear de la OTAN, lo que querría de- 
cir atacar los campos de aviación y las 
bases de misiles occidentales con armas 
nucleares. : 

Sin embargo, tal como concebimos la 
batalla de superficie, resulta muy difícil 
imaginar una gran estrategia que no in- 
tentase desde el primer momento obte- 
ner la superioridad aérea para el atacan- 
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te. Significa esto que, incluso si el fin per- 
seguido por el enemigo es simplemente 
el de conquista territorial, se vería forza- 
«lo a atacar primero las fuerzas aéreas y 
«le misiles del adversario. Es evidente que 
para este propósito deberá también utili- 
zar armas nucleares; de otro modo no con- 
seguiría nada, 


Continuando el argumento, imagine- 
mos que se empeña una batalla terrestre 
al estilo de las de la primera guerra mun- 
«lial, con grandes masas de artillería y con 
relativamente pocos aviones. Es obvio 
«ue cuando uno de los bandos, acorrala- 
do por fuerzas superiores esté próximo a 
la derrota, lo más probable es que recurra 
:a las armas nucleares para salir del apu- 
ro. Contra esta posibilidad se argumenta 
que el bando que está siendo derrotado 
no va a arriesgarse a su propia destruc- 
ción por iniciar una guerra nuclear. Pu- 
«dliera ocurrir esto, pero la cuestión es sa- 
ber si el presunto vencedor se arriesgaría 
con este tipo de argumento y no querría 
«asegurarse» anticipadamente lanzando 
un ataque por sorpresa. 


Llegamos a la conclusión de que en to- 
das estas situaciones resulta ilógico conti- 
nuar durante mucho tiempo la batalla mo- 
derna sin que uno u otro contendiente re- 
curra a las armas nucleares. 

Siendo, pues, ésta la situación, deben 
ser dedicados prácticamente todos los ga- 
tos militares a prepararse para librar la 
batalla nuclear. La compra de armas con- 
vencionales tiene sentido si se hace den- 
tro de este marco. No tiene sentido, en 
cambio, si se concibe la batalla convencio- 
nel como «sustituto» de un conflicto nu- 
clear. Significa esto que es muy lógico 
argumentar para obtener un aumento de 
la potencia terrestre, incluso convencio- 
nal, que obligaría al atacante a concen- 
trarse. En la “medida en que esto se haga, 
será posible organizar un «umbral» que 
pueda ponerse a un conflicto nuclear. Pero 
la conclusión es que la organización del 
«umbral» es consecuencia de la combina- 
ción nuclear-convencional y no tan sólo de 
un incremento en la potencia conven- 
cional, 

Debe añadirse que nadie admite seria- 
mente la posibilidad de que las potencias 
occidentales puedan mantener dos tipos 
de organizaciones militares: uno para la 


- contra la Unión Soviética. 
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guerra nuclear y otro para la convencio- 
nal. Esto no sería posible por razones eco- 
nómicas y de potencial humano, no sien- 
do necesario añadir más sobre esto. No 
obstante, el concepto de «fuerza de doble 
propósito» sigue obteniendo una «conside- 
rable audiencia por parte de gente que'de- 
bería estar mejor enterada. Este concep- 
to es impracticable por la sencilla razón, 
repetidamente señalada antes, de que una 
fuerza convencional tendría que concen- 
trarse con el fin de conseguir la potencia 
de fuego necesaria y, por tanto, queda- 
ría expuesta a ser destruída por un ata- 
que nuclear. Por el contrario, una fuerza 
que esté dispersa, necesitará armas nuclea- 
res para ser efectiva. Esto no. significa, 
desde luego, que una fuerza de cobertura 
necesite armas nucleares y que dispersa 
no pueda ser efectiva aunque sólo sea du- 
rante un corto periodo. En realidad, su 
efectividad durante: más tiempo que los 
primeros pocos minutos, depende, desde 
luego, del apoyo prestado a la retaguar- 
día | por las fuerzas nucleares. El apropia- 
do planeamiento militar no podrá produ- 
cirse si antes no se reconoce que las armas 
nucleares y convencionales no se exclu- 
yen mutuamente, sino que se complemen- 
tan, siendo esencialmente las armas con- 
vencionales auxiliares de las nucleares. Es 
muy poco probable que esta relación pue- 
da cambiar en un futuro previsible, 


A riesgo de machacar sobre lo bien co- 
nocido, echemos una ojeada a la posili- 
lidad de dotar nuevamente al poder aéreo 
con sistemas de armas convencionales. No 
es necesario decir que todos los que abo- 
gan por este cambio de acción se sentirían 
muy felices también si dejasen de oír ha- 
blar otra vez del avión, pero resulta qui- 
zá innecesario reiterar los viejos argu- 


_mentos de los años veintes y treintas. Su- 


pongamos, pues, que nos gustaría aplicar 
la estrategia 
aérea de la 11 Guerra Mundial. Durante 
este conflicto se arrojaron sobre Alemania 
alrededor de dos millones de toneladas de 
bombas: sin conseguir ni con mucho el fin 
perseguido. Pero imaginemos que tres 
millones de toneladas lanzadas en el trans- 
curso de tres años hubieran destruido es- 
tratégicamente a Alemania. Teniendo en 
cuenta el crecimiento industrial y las di- 
ferencias en territorio, puede asumirse con 
seguridad que la destrucción de la Unión 
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Soviética necesitaría una carga de bom- 
bas de, por lo menos, diez millones de to- 
-neladas que hicieran blanco. Puesto que 
la eficacia de la defensa aérea ha mejora- 
do considerablemente desde 1945, no creo 
resulte muy radical suponer que para que 
diez millones de toneladas den en el blan- 
co se necesitará echar fuéra quince millo- 
nes de toneladas. Aún más, mientras que 
la guerra europea pudo ser combatida en 
un radio de acción menor de 800 millas, 
la guerra ruso-americana exigiría un ra- 
dio de acción de 2.500 millas sin consiguié- 
semos retener el Japón y Europa Occi- 
dental y 5.000 millas si tuviésemos que ata- 
car desde el hemisferio occidental, con- 
tando con haber podido mantener bases 
de repostamiento de combustible para el 
vuelo de regreso. 

En otros términos, las exigencias de to- 
nelaje serían ocho veces mayores de lo 


que fueron en la pasada guerra y la auto- 


nomía necesaria unas seis veces más gran- 
de bajo condiciones favorables o relativa- 
mente favorables. Es completamente inne- 


cesario continuar este cálculo, pero por. 


practicar, vamos a suponer que la guerra 
duraría seis años, que se lanzarían dos 
millones y medio de toneladas anuales, 
que cada bombardero transportaría diez 
toneladas de bombas (suposición fantásti- 
ca par bombarderos con velocidades casi 
sónicas) y que cada uno de estos aviones 
sobreviviría veinticinco servicios. En este 
caso necesitaríamos contar con una: flota 
de 10.000 aviones de bombardeo pesado 
de fabricación muchísimo más cara que la 
del B-52. Suponiendo que el costo de cada 
uno de estos aviones fuese de dos millones 
de dólares, la factura de la flota de bom- 
-barderos solamente, se elevaría a 20.000 
«millones de dólares. Esta cifra, natural- 
mente, no comprende los costos de man- 
tenimiento y de operación, ni los de todos 
los otros factores que son infinitamente 
más caros que el precio de compra del 
avión en sí. En resumen, el Mando Aéreo 
Estratégico tendría que ser ampliado en- 
tre diez o veinte veces y resulta claro que 
tal ampliación tendría que ir paralela al 
aumento de todas las fuerzas de apoyo. 


Si fuésemos a calcular el mismo pro- 
blema, pero en términos de misiles balís- 
ticos intercontinentales, la respuesta, ya 
lo habrán adivinado, sería que necesitaría- 
mos millones de misiles; no tiene gran im- 
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portancia saber el número exacto de mi- 
llones. El hecho es que sólo escasamente 
podemos reunir unos pocos cientos de es- 
tas modernas armas. : 


Tan pronto se haya llegado a compren- 
der perfectamente este punto, no necesi- 
taremos perder mucho tiempo en discutir 
sobre la utilidad de contar con, por lo me- 
nos, cierta capacidad aérea convencional 
para luchar en lugares tales como Laos y 
el Congo y quizá para proporcionar algún 
apoyo aéreo de corta duración a una fuerza 
convencional de cobertura en Europa. 

Este problema nos lleva al cálculo de sa- 
lidas que pueden prepararse y la clase de 
bombas que serían necesarias, aunque qui- 
zá tendrían más eficacia los cohetes aire- 
tierra convencionales. Cualquier cálculo 
nos demostrará qué poco podrá conseguir- 
se si no se gastan miles de millones de dó- 
lares. Acaso puedan emplearse en algunos 
teatros aviones: de pobres características 
y pudiera crearse un buen motivo para des- 
arrollar un avión con la estricta finalidad ' 
de apoyar a las guerrillas, avión que no ne- 
cesitaría sobrevivir en un ambiente técni- 
co avanzado. De otro modo, si fuesen em- 
pleados aviones modernos de altas carac- 
terísticas de vuelo para lanzar armas con- 
vencionales, el efecto sería muy pequeño, 
si es que lo había; pero a pesar de eso, se 
producirían desgastes y bajas con el re- 
sultado de que alos pocos días de opera- 
ciones la fuerza quedaría destruida sin ha- 
ber causado daños al enemigo. y 

En resumen, la técnica moderna no pue- 
de ser eliminada y ninguno de sus elemen- 
tos clave devueltos al seno del tiempo. El 
progreso técnico sigue avanzando y cada 
vez en forma más rápida. Nada puede hia- 
cerse para detener su carrera. Ni el pro- 
fundo deseo de volver a un mundo con ar- 
mas seguras, “sanas” y anticuadas podría 
conseguir variar esto. Cualquier tentativa. 
de retroceder en tiempo significaría sólo 
malgastar una gran cantidad de dinero y 
el peligroso debilitamiento de la resisten- 
cia para sobrevivir de la nación. 

Mucho de lo que se habla actualmente 
sobre armas convencionales procede sim- 
plemente de personas dedicadas a refor- 
zar sus propios servicios. Pero ni incluso 
estas personas se beneficiarían a la, larga 
de esta política. A nadie beneficiaría, y, 
desde luego, a ninguno de los de este lado 


del «telón de acero». 
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LA OFENSIVA PSICOLOGICA COMUNISTA 


E ntre las armas, a la: vez más importan- 
tes y más peligrosas, empleadas por los cu- 
munistas contra la democracia se encuen- 
tran las que corresponden a la ofensiva psi- 
cológica, Si la lucha entre la democracia 
y el comunismo es no sólo una lucha para 
apoderarse del espiritu de los hombres, sino 
también una lucha para abrir el espíritu de 
los hombres, es esencial que los países de la 
OTAN estén en condiciones de resistir a 
esta ofensiva y puedan; a su vez, comba- 
tir el comunismo con el fin de que los va- 
lores fundamentales de la democracia y de 
la libertad sean mantenidos y que sus raíces 
sean cada vez más profundas en el espiri- 
tu de los hombres. En las circunstancias pre- 
sentes, cuando la posibilidad de una terce- 
ra guerra mundial ha sido prácticamente ex- 
cluída por razón de las armas nucleares y 
que la paridad económica entre el bloque so- 
viético y las democracias occidentales está 
muy lejos de alcanzarse, es necesario tener 
en cuenta el hecho de que el comunismo se 
apoya principalmente en la guerra psicoló- 
gica para proseguir ss incansables esfuer- 
zas encaminados a la conquista del mundo. 


Debería ser ya evidente para todo el mun- 
do que los comunistas, antes de tomar cual- 
quier iniciativa política y cualquier decisión 
política o compromiso económico, analizan 
cuidadosamente el efecto psicológico que 
pueden producir en las democracias y en los 
países no comprometidos. Según nuestra for- 
ma de verlo, estas decisiones pueden pare- 
cer carentes de sentido en sus respectivos 
campos y tenemos la tendencia a darles po- 
ca importancia desde su iniciación; pero es 
muy raro que a la larga no alcancen su ob- 
jetivo psicológico. Es urgente que estudie- 
mos cuidadosamente la ofensiva psicológica 
comunista en lo que se refiere a sus fines, 
a sus medios y a sus métodos de forma que 
podamos contenerla de la manera más efi- 
caz. 


(De “Revue Militaire Générale”) 


Veamos los principales argumentos em- 
pleados por la propaganda comunista 


1.2 Los progresos científicos y su rela-- 
ción con la potencia militar de la URSS. 
comparados a los de los países de la OTAN. 


2.” Los progresos técnicos y económicos. 
de la URSS, así como la posibilidad de ayu- 
da a los países subdesarrollados, en compa- 
ración con la actitud de las democracias oc-- 


- cidentales hacia las antiguas colonias y los. 


países subdesarrollados. 


3. La actitud comunista con respecto a. 
la paz internacional y al desarme. 


4.” La incapacidad de las democracias oc-- 
cidentales para hacer frente a sus proble-- 
mas económicos y sociales y de darles so- 
luciones equitativas y conformes con la jus-- 
ticia social. 

5. Por último, es de la mayor importan- 
cia que se adquiera una noción precisa de las. 
técnicas y de los métodos empleados por la 
propaganda comunista para el ataque psi-- 
cológico. : 


Los progresos científicos y su relación con 
la potencia militar de la URSS constituvem 
una realidad que no debemos desestimar. En. 
numerosos dominios científicos y militares), 
los países occidentales han visto disminuir: 
el avance que tenian hace diez años. Es por: 
lo que deben intensificar sus esfuerzos para. 
alcanzar niveles cada vez más elevados de: 
progreso científico y de capacidad militar 
hasta que sea posible llegar a un 'acuerdo- 
multilateral sobre el desarme. 


La URSS pone de relieve sus propias po-- 
sibilidades científicas y militares con el fin 
de impresionar a los pueblos occidentales y 
a los países no comprometidos y para atraer- 
los, según quieren demostrar, hacia el lado. 
más fuerte. Los países de la OTAN debe- 
rían esforzarse en estudiar y en combatir 
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este género de propaganda, que puede ser 
muy eficaz. 


Para conseguirlo es necesario: 


1.2 Llegar a una mejor cooperación y 
«coordinación de los esfuerzos de los países 
.de la OTAN en el dominio científico. 


2.2 Evitar el despilfarro y. la dispersión 
de las fuerzas y de los medios de investiga- 
ción, así como la duplicación de las inicia- 
«tivas y de los programas de pruehas por par- 
te de los diferentes países, y también dentro 
.de un mismo país, por medio de una previ- 
“sión razonable de los recursos y de las in- 
versiones. 


3.2 Que todos los países de la OTAN, 


incluso los más pequeños, incapaces de em- 


“prender actividades independientes de inves-. 


tigación, proporcionen una contribución a 
“un programa común de investigación. Esto 
«podría hacerse creando centros de investi- 
-gación comunes a los países de la OTAN y 
“a los que todos contribuirían con sabios O 
«con fondos o con ambas aportaciones; con el 
inventario de todas las fuerzas y posibilida- 
.des de investigación existentes en todos los 
«países; con la creación de un centro común 
de información y documentación que podría 
revisar y traducir la literatura y los docu- 
“mentos científicos de todo el mundo. 


4? Hacer todos los esfuerzos posibles en 
-el terreno militar para conseguir una políti- 
«ca militar ampliamente organizada y coordi- 
-nada que pueda asegurar la protección de 
-todos los países de la OTAN, en lugar de 


establecer, en el plano nacional, programas . 


«de disuasión costosos e ineficaces que po- 
«drían originar el hundimiento económico de 
-ciertos países que los emprendan. 


Estas medidas permitirían a la Alianza de 


“la OTAN presentarse al mundo entero, y. 


muy particularmente a los países no com- 
«prometidos, como un bloque poderoso de na- 
«ciones libres en el que la lucha por la liber- 
tad y la fe en el triunfo se fundan en la 
“unidad, la buena voluntad y la eficacia. 
Además debería hacerse un esfuerzo mayor 
-para divulgar los verdaderos resultados de 
“los esfuerzos de los países occidentales en 
“los dominios científico y militar; sería ne- 
-cesario dar una información más amplia so- 
“bre estos resultados y compararlos con los 
obtenidos por los rusos, al mismo tiempo 
«que subrayando el hecho de que el progreso 
soviético se limita generalmente a sectores 
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particulares de la ciencia y no equivale 
a un progreso general y bien equilibrado de 
este país en todos los dominios científicos y 
técnicos. 


Haría falta subrayar, sobre todo, que no 
se juzga a una verdadera civilización por la 
altura que pueden alcanzar sus proyectiles, 
por la fuerza de sus explosivos o por la 
importancia de sus resultados científicos, Si- 
no por el estímulo del desarrollo humano de 
sus ciudadanos, la protección de sus dere- 
chos y la plena participación moral y espi- 
ritual de los mismos en las más altas for- 
mas de la vida de comunidad. Tal es la 
superioridad incontestable de la civilización 
occidental. p 


* ok * 


El progreso económico y técnico de la 
URSS es una realidad que hay que recono- 
cer. El tanto por ciento real del crecimiento 
de la producción total y de la renta nacio- 
nal de Rusia es el objeto de numerosas dis- 
cusiones. Lo que hay que comprender bien, 
sin embargo, es que igualmente en este caso 
el crecimiento rápido no se ha dejado sen- * 
tir más que en ciertos sectores particulares 
de la producción, mientras que la economía 
rusa” en su conjunto no alcanzará proba- 
hlemente un nivel comparable al de las de- 
mocracias occidentales antes de un cierto 
número de años. * 


No obstante, los progresos económicos re- 
cientes han dado a la URSS los medios de 
lanzar una vasta campaña de ofrecimiento 
de ayuda a los países subdesarrollados, que 
es objeto de una intensa publicidad y que 
constituye un arma de propaganda muy útil. 
Por otra parte, la ayuda acordada por las 
democracias occidentales a los países extran- 
jeros, si bien sobrepasa con mucho el total 
verdadero de la ayuda que ha proporcionado 
la Unión Soviética en el curso de los diez 
últimos años, no siempre, por desgracia, ha 


conseguido el acercamiento de los países be- 


neficiarios a los democráticos y hasta inclu- 


“so en ciertos casos la ayuda misma ha sido 


explotada por la propaganda soviética para 
provocar resentimientos contra los, donantes. 


Es necesario encontrar un remedio para 
todo esto en el más breve plazo posible y a 
este fin proponemos lo siguiente: 

— Con mayor intensidad, las democracias 
occidentales deberían dar preferencia a los 
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préstamos y transacciones comerciales en 
vez de donativos para evitar herir el or- 
gullo nacional de los países beneficiarios y 
evitar que la ayuda vaya acompañada de con- 
diciones políticas. 


— La política de préstamos no debería 
estar guiada únicamente por consideracio- 
nes de orden económico y comercial. 


. — Es necesario internacionalizar el pro- 
blema de la ayuda. La ayuda multilateral de- 
bería reemplazar cada vez más la ayuda uni- 
lateral y todos los países de la OTAN de- 
berían contribuir al programa de “présta- 
mos reembolsables en moneda local”. 


— La ayuda debería ser administrada por 
un organismo internacional más que por la 
OTAN y este organismo debería compren- 
der a la vez los países donantes y los be- 
neficiarios. 

— Se debería prever una ayuda a largo 
plazo con el fin de ayudar a los países be- 
neficiarios a alcanzar unos niveles de eco- 
nomía y de instrucción lo suficientemente 
elevados para poder apreciar los valores de- 
- mocráticos fundamentales y resistir de for- 
ma eficaz a la ofensiva psicológica comu- 
nista. 


Sería dar pruebas de una falta de realis- 
mo exigir como condición necesaria, para la 
obtención de una ayuda por parte de los 
países occidentales que los países beneficia- 
rios se ajusten inmediatamente a las normas 
institucionales de las democracias occiden- 
tales de tipo parlamentario. 


En un gran número de naciones asiáticas 


y africanas, las condiciones materiales nece- 
sarias para el desarrollo de una verdadera 
democracia son, en el momento presente, in- 
existentes y deberemos estar preparados a 


aceptar el hecho de que las nuevas nacio- * 


nes pueden, al principio, estar dirigidas por 
la minoría instruida, a condición, natural- 
mente, de que los derechos democráticos fun- 
damentales y las libertades individuales que 
defendemos sean garantizados para los ciu- 
dadanos.: Esto, con toda evidencia, no debe 
ser considerado en ningún caso como un 
debilitamiento de los principios democráti- 
cos fundamentales que los participantes di- 
rectos de la Alianza de la OTAN deben man- 
tener en la conducción de sus propios go- 
biernos. : 


Con el fin de permitir a los países insufi- 
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cientemente desarrollados que evolucioner» 
hacia la verdadera democracia y darles un 
arma: mejor para resistir la ofensiva psico- 
lógica comunista, sería necesario conceder- 
les no solamente una áyuda material, sino 
también una ayuda cultural. Ñ 

Deberíamos abrir nuestras escuelas a los: 
jóvenes de estos países “insuficientemente 
desarrollados y crear en estos mismos paí- 
ses nuevas universidades y muy particu- 
larmente una amplia red de escuelas elemen- 
tales y secundarias con el fin de combatir 
la ignorancia en su base, 


* ox ok 


La propaganda comunista sigue dos temas 


_principales: el primero se refiere al domi- 


nio de la economía; el segundo, al de la 
guerra y de la paz. Todos aborrecemos la 
guerra, pero en Europa este sentimiento re- 
viste un mayor significado por el hecho de 
que los civiles se vieron arrastrados en la 
última guerra y porque Europa está próxi- 
ma a Rusia. Esto crea un terreno fértil 
para la propaganda comunista. 


Se desprende de un artículo de “Pravda” 
de fecha 18 de abril de 1960 y del discur- 
so pronunciado el 22 de abril, aniversario 
de Lenin, que la Unión Soviética no quie- 
re la guerra, pero que está dispuesta a afron- 
tar riesgos enormes en este dominio. La pro- 
paganda soviética reviste dos formas: a) Las 


organizaciones del “frente de la paz”, que 


tienden a dar a los comunistas el monopo- 
lio de las intenciones pacíficas, y b) Los es- 
fuerzas encaminados a dividir los países de 
la OTAN al describir a los Estados Unidos 
como un país belicoso dispuesto a sacrificar . 
Europa a sus propios fines, 


Debemos reconocer que la cuestión del 
desarme comunista sobrepasa la del desarme 
ruso. La creciente potencia militar de la 
China comunista es, en efecto, una amena- 
za a la paz del mundo. 


Nuestra posición política presentaba unas 
desventajas muy serias después de la acción 
del Reino Unido y de Francia en Suez, ya 
que, cuando Rusia tuvo que entendérselas 
con Hungría, la Alianza estaba debilitada y 
no estábamos en condiciones de condenar a 
los comunistas. j 


Los discursos pronunciados por ciertos ge- 
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nerales y políticos de la Alianza constituyen 
otro importante factor. Los discursos pro- 
nunciados en los Estados Unidos y dirigi- 
dos a los americanos tienen repercusiones 
considerables en Europa cuando son utiliza- 
dos por los comunistas para intentar probar 
las intenciones bélicas de los Estados Uni- 
dos. La Prensa comunista concede a los dis- 
cursos pronunciados por ciertos generales 
una publicidad mucho más resonante que la 
que dichos generales obtienen en su propio 
país. : 


Es esencial conceder más reflexión a las 
eventuales repercusiones políticas de los dis- 
cursos sobre cuestiones militares y, lo que no 
es menos importante, es esencial que la uni- 
dad política reine en gran medida entre las 
potencias de la OTAN. 


Entre los comunistas chinos y los rusos 
hay una divergencia de interpretación en lo 
que se refiere a la coexistencia pacífica. La 
propaganda de estos dos países comunistas 
es diferente. La Unión Soviética ha realiza- 
do considerables esfuerzos para demostrar 
que la guerra no es inevitable entre el mundo 
comunista y el mundo no comunista, punto 
de vista éste que no es aceptado por la Chi- 
na comunista. Es muy verosímil que esto ha- 
ya podido desempeñar un cierto papel en la 
actitud adoptada por la Unión Soviética en 
la conferencia en la cumbre. 


La diferencia entre las, actitudes china y 
soviética con respecto al Presidente y al pue- 
blo americano constituye otro factor intere- 
sante. Los rusos describen al Presidente y 
al pueblo americano como amantes de la 
paz, pero que se encuentran bajo el control 
del Pentágono, mientras que los chinos ro- 
jos consideran a los Estados Unidos como 
una nación belicosa. De donde se desprende 
la posibilidad de que los chinos estén más 
próximos a desencadenar deliberadamente 
una gran guerra, 


La propaganda occidental, debería destacar 
y subrayar estas diferencias. j 


xo ox o* 


Se desprende de todo lo que se ha dicho 
hasta el presente que la economía política 


constituye siempre uno de los elementos más . 


poderosos de la propaganda comunista. Esto 
se aplica no solamente a las antiguas colo- 
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nias y a los países insuficientemente desarro- 
llados, sino también a los propios países de 
la OTAN. Un débil nivel de vida, la injus- 
ticia social y los problemas económicos no 
resueltos ofrecen siempre un terreno propi- 
cio a los sembradores comunistas, El ejem- 
plo de los paises europeos nos da la prue- 
ba: es en los casos en que los problemas 
sociales se hacen sentir más vivamente don- 
de la ofensiva comunista es más fuerte: el 
partido comunista es potente en Italia y en 
Francia; la huelga ha sido siempre objeto 
de los esfuerzos comunistas más intensos. En 
cambio, la actividad del partido comunista 
presenta pocos peligros en los países más 
desarrollados como Gran Bretaña, los países 
escandinavos, etc., o los Estados Unidos y 
el Canada. 


Debe hacerse, consecuentemente, un e€s- 
fuerzo para que las democracias estén en dis- 
posición de resolver cada vez mejor sus pro- 
blemas económicos y sociales. No haría fal- 
ta que la lucha entre el comunismo y la de- 
mocracia se coloque sobre el plano de la efi- 
cacia o de la ineficacia social, como la pro- 
paganda comunista intenta hacer, ya que la 
democracia puede ser tan equitativa en el 
plano económico como cualquier otro siste- 
ma. En la batalla psicológica contra el co- 
munismo deberíamos quizá vanagloriarnos 
menos del número de automóviles o de apa- 
ratos de televisión que las naciones occi- 
dentales producen todos los años y un poco 
más de la justicia social obtenida en estos 
países por medios pacíficos. Y en los casos 
donde los progresos en el dominio de la jus- 
ticia social no hayan sido suficientes haría 
falta animarlos. 


- En la base sería necesario que todos aque- 
llos que tengan responsabilidades que asu- 
mir en los países occidentales estén profun- 
damente convencidos que el anticomunismo 
no es únicamente un medio de proteger los 
derechos adquiridos y los privilegios de" la 
edad media, sino que se trata de una lucha 
vital dirigida a reafirmar y a aplicar de una 
forma concreta los principios fundamentales 
de la libertad, de la justicia económica y so- 
cial y el respeto a los derechos del hombre. 
Frente a esta tarea fundamental, que es la 
razón de ser de los países democráticos, ha- 
ría falta que las consideraciones de intere- 


- ses particulares cedan el paso al bien de la 
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comunidad. Si no nos esforzamos en hacer 
de la democracia un sistema que no esté erm- 
pañado .por los privilegios, donde cada uno 
tenga su oportunidad, y un sistema que ase- 
gure a todos un nivel de vida decente, así 
como las condiciones para el pleno dilata- 
miento de su personalidad, no podremos pe- 
dir a la humanidad entera que tenga fe en 
él ni que luche por él. 


Nos resulta bastante difícil conocer el en- 
granaje de la propaganda soviética y de pre- 
ver sus maniobras con el fin de poderlas 
combatir de una manera eficaz. Esto a cau- 
sa de la filosofía diferente y de los princi- 
pios que presiden la acción política comu- 
nista; filosofía según. la cual no existe la 
verdad inmutable y absoluta, y doctrina se- 
gún la cual todo lo que favorece a la revolu- 
ción comúnista es moral. Es por lo que los 
<omunistas parecen tener una propaganda 
mucho más eficaz que la nuestra y es la ra- 
zón de que incluso hayan'tomado posicio- 
nes muy diferentes y absolutamente contra- 
«dlictorias en lo que se refiere a los temas 
que acabamos de tratar y que continuarán 
adoptando en el futuro. 


Evidentemente, nosotros no podemos se- 
guirles en este terreno, ya que nuestra fuer- 
za reside en “la firmeza de nuestros princi- 
pios y en la constancia de nuestras convic- 
<iones democráticas. Pero deberíamos esfor- 
zarnos en analizar los métodos de su pro- 
paganda con el fin de dar una mayor efi- 
<acia a nuestra contraofensiva, 


A este respecto, parece que las organiza- 
ciones del frente internacional constituyen 


alhora el principal vehículo de la acción co- - 
. munista. Pero. tenemos que reconocer tam-* 


bién que esta acción encuentra a veces un 
aliado involuntario en la Prensa de las na- 
<iones occidentales y en cierto tipo de pro- 
paganda mal concebida y desprovista de ima- 
ginación que descuida las razones funda- 
mentales de nuestra lucha contra el comu- 
nismo y tiene tendencia a calumniar a los 
<omunistas, cosa que tiene por efecto el de 
atraerles una cierta simpatía. 


Sería necesario para contrarrestar de una 
"manera más eficaz los efectos de las téc- 
nicas de propaganda comunista, tomar las 
medidas .siguientes * 


— Negativa a cooperar con las organiza- 
ciones del frente comunista, ni tomar parte 
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en los festivales de juventudes y ceremonias 
de la misma naturaleza que tengan por nb- 
jeto exaltar el comunismo al nivel interna- 
cional y que pudieran ejercer una influencia 
psicológica peligrosa en los espíritus jó: 
venes. 


— Proporcionar a la juventud de los paí- 
ses occidentales un mayor número de oca- 
siones para estudiar la verdadera naturaleza 
del comunismo con el fin de que puedan 
combatirlo, 


— Alentar el estudio del comunismo y el 
medio de resistir a su hábil propaganda; au- 
mentar los intercambios culturales con los 
países comunistas a condición de que éstos 
se efectúen sobre una base de extricta reci- 
procidad y que los países occidentales envíen 
personas dignas de confianza. 


— Proceder a intercambios de grupos par- 
lamentarios a condición de que se efectúen 
sobre una base de información v no impli- 
quen la aprobación del sistema comunista. 


— Invitar a los gobiernos occidentales a 
otorgar más créditos a este efecto con el fin 
de que sea mayor el número de jóvenes co- 
munistas que puedan ponerse en contacto 
con nuestra civilización, puesto que ha que- 
dado probado que el resultado-final de los 
intercambios culturales es favorable al mun- 
do occidental. 


— Sería útil que la Prensa de los países 
occidentales hiciese prueba de un grado más 


. alto de responsabilidad cuando se refiere a 


la propaganda comunista, 


— Sería conveniente que todos los años 
uno de los comités permanentes de la OTAN 
o un comité especial examinasen los métodos 
y resultados de la propaganda comunista y 
de la propaganda occidental con el fin de 
sugerir los cambios en lá orientación de nues- 
tra propaganda que pudieran ser necesarios 
para conseguir una mayor eficacia y al ob- 
jeto de aumentar más y más nuestra defensa 
contra una acción psicológica y una ofensiva 
democrática eficaz. 

— Invitar a los gobiernos de los países de 
la OTAN a proporcionar las mayores canti- 


dades disponibles para permitir a los jóve- 
nes de los países de la Alianza reunirse y 


. que comprendan los puntos comunes a los 


diferentes sistemas políticos del mundo 
libre. 
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LA OPERACION LEON 
MARINO, por Peter Fle- 
ming. Un tomo de 23 
por 16 cm, con 318 pági- 
nas y 35 Uustraciones, 
Editorial Juventud. Bar- 
celona. Encuadernado en 
tela, 150 pesetas. 


En los primeros días de ju- 
nio de 1940 el Ejército Expe- 
dicionario británico en el con- 
tinente embarcaba sus últimos 
efectivos en las playas de Dun- 
querque, abandonando todo su 
material y equipo en manos 
de sus vencedores. Más de 
300.000 soldados fueron pues- 
tos a salvo, bajo la benévola 
mirada de unas cuantas divi- 
siones germanas, mientras el 
resto del Ejército alemán ani- 
quilaba las últimas posibilida- 
des militares de Francia, que 
pocos días más tarde quedaba 
fuera de combate. 

Un extraño «impasse» se 
produce entonces, y durante 
varias semanas los dirigentes 
políticos y militares alemanes, 
como sorprendidos por su fá- 
cil triunfo, parecen abandonar 
toda iniciativa, y la hasta en- 
tonces poderosa máquina mili- 
tar germana se inmoviliza en 
todos los frentes. Inactividad 
aparente, por otra parte, pues 
hoy son conocidos los esfuer- 
zos realizados durante aque- 
llos días por el Gobierno ale- 
mán para zanjar honorable- 
mente aquella «dróle de gue- 


LIBROS 


rre», como si una superior cla- 
rividencia les permitiera medir 
toda la profundidad del abis- 
mo en el que el mundo occi- 
dental va a precipitarse al,pro: 
longar el conflicto que había 
de culminar en la apoteosis del 
comunismo, Único vencedor de 
la contienda. 

«La Operación León Mari- 
no» nos pone en contacto con 
la vida inglesa a lo largo de 
aquellas azarosas semanas del 
verano de 1940. Se trata de 
un reportaje en el que queda 
reflejado fielmente el cuadro 
entonces ofrecido al mundo 
por el pueblo británico, dis- 


"puesto a oponerse, con los me- 


dios a su alcance, al desembar- 
co alemán, en el caso de que 
éste se produjera. Desprovis- 
tos de instrumentos de lucha, 
el Ejército de Dunquerque lle- 
gó desarmado 'a Inglaterra, 
protegido solamente por su Es- 
cuadra y unos pocos centena- 
res de cazas, los ingleses de- 
mostraron en esta ocasión tan- 
ta entereza en el pueblo y fuer- 
zas armadas, como ceguera in- 
telectual'en sus dirigentes, in- 
capaces de encontrar salida ra- 
zonable a la situación. Aur 


"cuando se trata de una vana 


especulación, resulta apasio- 
nante pensar en lo que hubie- 
ra sido del mundo, y sobre 
todo del mundo británico, st 
en aquel entonces la falta de 
perspicacia. y la ausencia de 
sentido histórico de su Gobier- 
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no:no hubiera esterilizado to- 
dos los esfuerzos realizados por 
concertar una tregua. Nunca 
como entonces pudo decirse 
que los tiempos eran superio- 
res a los cerebros. Inglaterra 
fué «salvada» en aquella oca- 
sión, gracias al coraje y deci- 
sión de sus hijos, y gracias, 
también, a las semanas de res- 
piro que le fueron concedidas 
mientras los alemanes realiza: 
ban las gestiones de paz. El 
autor de «La Operación León 
Marino» nos proporciona datos 
que hablan por sí solos: el 4 
de junio, último día de la eva- 
cuación de Dunquerque, la 
R. A. F. disponía solamente 
de 331 «Hurricanes» y «Spit- 
fires», mientras que el 11 de 
agosto, víspera de: día en que 
la Aviación alemana debía 
lanzar su ofensiva, el número 
de cazas disponibles se había 
elevado a 704. Después ven- 
dría la batalla de Inglaterra, 
prólogo de «La Operación 
León Marino», que nunca se 
llevó a cabo. Más tarde ven- 
dría el aplastamiento de Ale- 
mania, para lo que fué nece- 
sario el esfuerzo colosal de 
América y la contribución de 
la energía, el nervio y toda 
la capacidad industrial de los 
países democráticos que em- 
pujaron al rulo soviético hasta 
Berlín y las orillas del Elba. 
La guerra terminó. El Im- 
perio británico se ha desinte- 
grado, las Divisiones soviéticas 
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sojuzgan a una decena de paí- 
ses, europeos y los ingleses, 
que fueron a la guerra porque 
Danzig no se uniera al resto 
de Alemania, vieron alzarse an- 
te ellos el poder político más 
monstruoso de la Historia. Pe- 
“ro esto era sólo el principio. 


Por todo ello resulta alec- 


cionadora la lectura de «La 
Operación León Marino», en 
donde se evocan de mano 
maestra los acontecimientos 
militares y políticos de aque: 
llos días, que tanta influencia 
tuvieron en la marcha de nues- 
tro tiempo. 


MI CAMINO HACIA 


BERLIN, por Willy 
Brandt. Un libro de 250 
páginas, de 22 por 15 cen- 
tímetros. Plaza € Ja- 
nés, SA., Editores. Bar- 
celona, 


La partición de Berlín es una 
de las muchas monedas con que 
las potencias occidentales paga- 
ron la: preciosa colaboración de 
la URSS para alcanzar la vic- 


toria sobre Alemania. Esta vic-: 


toria, en parte porque'a los 
gangsters hay que pagarlos 
bien, en parte porque nunca se 
conforman con lo estipulado, ha 
determinado para dichas poten- 
cias la pérdida de sus imperios 
coloniales, y para el mundo la 
caída bajo el dominio rojo de 
mil millones de seres, abocando 
en estos momentos, y a causa 
de Berlín, a una de las situacio- 
nes más dramáticas de la histo- 
ria. Esto explica, en cierto mo- 
do, que se trate a toda costa de 
hacernos creer que lo otro hu- 
biera sido peor y que se siga 
hablando de Munich a ver si 
así nos olvidamos del Cairo, de 
Teherán, de Postdam y Yalta. 
Berlín, este Berlín partido en 
una Alemania repartida, que ya 
no es la capital alemana, es, 
en estos días, casi la capital del 
mundo; y una bomba de espo- 


leta retardada que, cuidadosa- 
mente montada hace cinco lus- 
tros, puede hacerlo reventar en 
cualquier momento. 


Mi camino hacia Berlin es, 


por todo esto, un libro de ac- 
tualidad. Es—se mos dice—la 
autobiografía de Willy Brandt, 
tal y como se la contó a Leo 
Lania su compañero de aversio- 
nes, que en ésta ocasión ha de- 
dicado sus fervores literarios al 
popularísimo alcalde berlinés. 
En las autobiografías, como en 
las solicitudes de empleo, es don- 
de las gentes alcanzan la mayor 
suma de perfecciones, Piénsese 
en lo que será ésta, que, escri- 
ta cara a las recientes eleccio- 
nes, 'era además, en cierto mo- 
do, una-solicitud para el cargo 
de canciller. 

El «libro, afirma el autor, 
«contiene dos historias insepara- 
bles: la mía y la de Berlin». Así, 
modestamente, comienza con un 
melodramático relato de la míi- 
sera infancia de Herbert Frahm 
—su verdadero nombre—, que 
siempre ignoró a su padre. Tris- 
te condición, que si ciertamente 
no envilece sino a quien se lo 


echó en cara, en un sucio y tor- 


pe ardid electoral, es induda- 
ble que creó en él un sentimien- 
to de rencor que le hizo adscri- 
birse, casi desde la infancia, a 
un socialismo rabioso, del que 
fué paulatinamente  limando 
aristas a medida que sus apti- 
tudes de político nato le iban 
situando en la vida, Cuando la 
aplastante victoria de Hitler, 
dentro—pese a las innumera- 
bles trabas que se le opusieron— 


de la más estricta legalidad de- 
mocrática, Willy Brand vuela. 


hacia la libertad, huye a Norue- 


ga, para desde alli—dice—se-. 


guir luchando por la democra- 
cia. Y tratando de justificarse, 


nos endilga un capítulo en el: 


que exhibe sus grandes dotes de 
funámbulo de la política, de adi- 
vino del porvenir trágico que 
aguardaba a Alemania bajo la 
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odiosa tiranía de Hitler, sobre 
el que vomita los inmundos ad- 
jetivos de estos casos. No habla 
para nada del Tratado de Ver- 
salles, ni de los 100.000 millo- 
nes de marcos-oro que, según el 
nada sospechoso Rathenau, im- 
portaron las reparaciones; ni de 
los cinco millones de parados 
«a los que no hemos sido capa- 
ces de ofrecer otra cosa que dis- 
cursos», como afirmó Victor 
Schiff, también en el exilio y 
también socialdemócrata, ex- 
plicando la subida al poder de 
Hitler. Viaja a Alemania dis- 
frazado para «meter de matu- 
te» propaganda antinazi; viene 
a España durante nuestra Cru- 
zada y lucha en el bando rojo, 
empuñando, naturalmente, la 
estilográfica, Vuelve a Norue- 
ga, y al ser ésta ocupada por 
las tropas alemanas, sigue lu- 
chando contra el nazismo, pero 
a su modo, y como antimilita- 
rista consciente que es, sólo vis- 
te el uniforme militar de su nue- 
va patria, para escapar a una 
posible identificación, y en vis- 
ta del buen trato que reciben 
los prisioneros noruegos, aun- 
que, claro está—apostilla él— 
con fines de propaganda. 

Al finalizar la guerra vuelve 
a Alemania y tras de asistir co- 
mo corresponsal a los juicios de 
Nuremberg, que le reconfortan 
plenamente, se encamina hacia 
el río revuelto alemán «dispues- 
to—afirma—a hacerlo resurgir, 
a la democracia». Vuelve a na- 
cionalizarse alemán y en muy 
pocos años asciende a candida- 
to del partido socialista en la 
Cancillería y a burgomaestre de 
Berlín, recogiendo así la heren- 
cia de su padre político—sin ser 
suegro—, Ernst Reuter, Lo de- 
más es ya historia, por cercana, 
demasiado conocida, Willy 
Brandt, cuya palanca política se 
apoya únicamente en su odio a 
Hitler, se nos muestra ahora co- 
mo un decidido anticomunista 
y un apasionado amante de la 
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democracia. Uno más ¡Así está 
la pobre! Porque esta etiqueta 
que hoy se pega en cualquier 
mercancía política y que lo mis- 
mo sirve para dejar a los viajeros 
conducir el tren, como decía 


ESPAÑA 


Avión, agosto 1961.—Aula del espar 
cio.—Tushino 1961. — Entre doctrina y 
mito.—14.102 m. de altura en velero.— 
Novedades. — Aeromodelismo. — Ínge- 
nios y astronáutica.—Segundo vuclo sub- 
orbital U. A. S. A. Primer satélite de 
energía nuclear. — Noticiario gráfico.— 
Noticiarios. —Aerodinámica de bañera. 


Energía Nuclear, abril:junio 1961.— 
Editorial. —El Centro Nacional de Ener- 
gía Nuclear «Juan Vigón», Producción 
de isótopos en España.—-Análisis y simu- 
lación del sistema de control de un reac- 
tor nuclear.— Amplificadores de impulsos 
para medidas nucleares. —Principio de de- 
termínismo de Schwinger.—Estudio del be- 
heficio de los minerales de uranio y Co- 
bre del Santuario de la Virgen de la Ca- 
beza, en escala de plancha piloto.—Sobre 
la localización de explosiones atómicas. 


Revista General de Marina, julio.— 
Buceadores de combate. —Nuestros ancia- 
mos.— Asfixia y respiración.— Las condi- 
ciones sanitarias de la dotación del cru- 
cero «Canarias» en una navegación trans- 
atlántica. — Despejando la incógnita. 
¡ Adiós, Lazaga!—La conferencia diplomá- 
tica de Bruselas (1961) .—Notas profesio- 
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Revista General de Marina, agosto 
1961.—Aquel batallón reforzado de des- 
embarco de 1929 —Utilización de los sar 
+élites artificiales para radiocomunicacio- 
nes. —Localización visual de un objetivo 
en la mar.—Vocación moral. —Kerne, Base 
<cartaginesa en el Africa occidental españo- 
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la seguridad de la vida humana en el mar. 
Notas profesionales.— Miscelánea.— Histo- 
rias de la mar.—Noticiario.—Libros y re” 
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Air Revue, julio 1961. —A través de. 


industria aeronáutica mundial. —París - Le 
Bourget 1961.— Algunas novedades de hoy. 
Algunas novedades de mañana. —El rotor 
de palas ariestables Bolkow. — Propulsores 
aeroespaciados 1961. —Los helicópteros.— 
Sobre las rutas del aire.—Misiles, motores, 
cohetes, investigaciones espaciales. 

Air Revue, agosto 1961,—A través de 
la industria aeronáutica industrial.—La 
aviación de negocios en Europa.—Avíones 
europeos. — Sinfonía italiana.—El Sferma 
«Marquis».—La aviación de negocios en 
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Forces Atriennes Erangaises. núm. 173, 
agosto-septiembre 1961.—El XXIV Salón 
Internacional de la Aeronáutica. —Alocu- 
ciones, la industria aeronáutica francesa Pa- 
ris-Madrid y Paris-Roma, los motores cn 
el XXIV Salón de la Aeronáutica.—La 
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B. Shaw, que para llevarlos a 
sitio distinto del que eligieron, 
es, aparte de un excelente caldo 
de cultivo del comunismo, abso- 
lutamente inoperante para lu- 
char contra él. 
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Escuela Superior de Guerra Aérea en Amé- 
rica del Sur.—Aviaciones militares extran- 
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XXIV Salón.—Crónicas.—Aviación Mili- 
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Les Ailes, núm. 1.827, de 26 de mayo 


de 1961.—Editorial.—Primer vuelo del 


«Rubis».—Max Holste anuncha el «Brous- 
sard-Major».—La lección del «Venusik».— 
Acuerdo entre la Breguet y la Grumman.— 
Adhieranse a los «Amigos del Museo del 
Aire». —Homenaje a Jacques Allez.—El 
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de reumatismo articular agudo en el Ejér- 
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Portugal y la campaña anticolonialista.— 
La Guerra en el Espacio.—Las rutas pola- 
res.—Los satélites espaciales.—Los acon- 
tecimientos de Laos.—Ágosto de 1960 a 
marzo de 1961.—La estrategia misilistica 
y el desarme.—Con Weygand cn el Orien- 
te Medio (1939-1940).—Oyendo a 
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A propósito del carro de combate.—Las 
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Y esto, el popularísimo al- 
calde de Berlín, autor de es- 
te libro, mucho más apasio- 
nado que apasionante, está te- 
niendo ahora ocasión de com- 
probarlo. 
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Flighe, núm. 2.719, de 20 de abril 
de 1961.—La justicia del progreso.—El 
Major Gagarin.—De todas partes.—Un 
hombre en órbita: Gagarin.—El Sympo- 
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teros militares.—AÁ Etiopía en una Proc- 
tor.— Reconocimientos metcorológicos.—En 
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la Aviación Naval y de la del Ejército. 


Flight, núm. 2.720, de 27 de abril 
de 1961.—La BEA volará.—Opiniones en 
disputa.—De todas partes.—Los misiles y 
los vuelos espaciales.—La ciencia espacial en 
Florencia.—Revisión de sistemas electró- 
nicos.—La Wassmer Super IV, en vuelo. 
La Piper «Pawnce», en el aire.—Aviones 
ligeros en el Aeropuerto de Coventry.— 
La lucha entre las tasas de los aeropuertos y 
las tarifas.—La DO-27 con turbohélice 
Turbomeca.—En linea de vuelo. —El Avro 
748 pronto recibirá la licencia de“ vuelo.— 
Maquetas artísticas a escala. —El modelis- 
mo en la industria aeronáutica. —Corres- 
pondencia.—La industria. —Noticias de la 
RAF, de la Aviación Naval y de la del 
Ejército. —Aviación comercial. 


Elight, núm. 2.721, de 4 de maya 
de 1961.—Compartiendo la experiencia.— 
El Beaglc-Auster A 109 «Airedale».—De 
todas partes.—Los misiles y los vuelos es- 
paciales.— Correspondencia.— La Industria. 
Noticias de Ja RAF, de la Aviación Na- 
val y de la del Ejército.—Un fin de se- 
mana en la Feria de Ventas de la Shacle- 
ton.—Algunas notas sobre Coventry .—De- 
talles del «Vostok».—La Ciencia Espacial 
en Florencia.—Puntos de vista del piloto 
deportivo.—El Beagle-Auster «Airedale».— 
Revisión de sistemas electrónicos. —Corres- 
pondencia.—El Procaer F-15 «Picchio».— 
Noticias de la RAF, la Aviación Naval y 
la del Ejército.—Aviación comercial. 


Flight, núm. 2.722, de 11 de mayo 
de 1961.—Exitos en el Proyecto «Mercu- 
ry».—Los VTOL.—De todas partes.—Ha- 
ciendo giróscopos inerciales. —Los misiles y 
las vuelos espaciales.—El primer americano 
en el espacio.—La opinión de las compar 
ñias independientes sobre el Consejo Ae- 
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dere», 192€, «Wessex» 1 y 2, «Whirl- 
wind», «Gnome Whirlwind», «Scout 
P-531», «Sycamore», «Widgeon», «Ske- 
eter». —VTOL brasileños: PB-64 y «Beije- 
Flor». — VTOL canadienses: «Gyroplane 
2-180; «Avrocar».—VTOL checos: HC-3 
y HC-2 «Heli-Baby».—VTOL franceses: 
«Alouette Il», «Alouette Ill», «Djinn» y 
«Frelon».—VTOL alemanes occidentales: 
BO-102 «Heli-Trainer».— VTOL italianos: 
Aero Lualdi L-59; Fiat Model 7-002; Augus- 
ta Bell 47, A-104 «Helicar», Model 102, 
Model 204B y AZ-101G.—-VTOL holande- 
ses: NHI H-3 «Kolibrie».—VTOL pola- 
cos: SM-1.—VTOL rusos: Kamoy Ka-15 
y Ka-18; Mikbail Mil Mi-1, Mi-3, Mi-4 
y Mi-6; Yakovlev Yak-24.——VTOL espa- 
ñoles: Aerotécnica AC-12 y AC-14,— 
VTOL norteamericanos: Bell 47G-2A 
«Trooper», 47G-3B «Trooper», 47]-2 «Ran- 
.8er>z HUL-IM, HU-1B «Iroquois», 240B 
y XV-3; Bensen B-8, B-89M «Gyro-Copter» 
y B-9 «Little Zipster», Boeing YHC-1B 
«Chinook», HRB-1, Vertol 107-2, 76 
y Getol; Brantly B-2; Cessna «Skyhook»; 
de Lackner DH-5 «Aerocycle»; Del Mar 
«Wbirlymite»; Doak 16; Doman D-10; 
Fairchild M-224-1; Gyrodyne YRON-1 
«Rotorcycle»; Hiller 12-E, E-4; YROE-1 
«Rotorcycles, X-18; Hughes 269A; Ka- 
man H-43B «Huskie», HU2K ««Seasprite»; 
McDonnell 120; Piasecky VZ-8P «Sky 
Car»; «Sikorsky  S-60», «Skycrane», 
HSS-2, S-61L, S-62, 5-64; Umbaugh 18.— 
Los VTOL ahora o nunca.—En línea de 
vuelo.—El deporte y los negocios en la 
aviación.—Revisión de sistemas electróni- 
cos. — Correspondencia. — La industria. — 
Aviación comercial.—La carga aérea es un 
sistema.—Una consideración de los con» 
solidadores.—Noticias de la RAF, de la 
Aviación Naval y de la del Ejército. 


Flight; núm. 2.723, de 18 de mayo 
de 1961.—El frente del Consejo.—Retira- 
das y avances.—De todas partes.—Los misi- 
les y los vuelos espaciales.-—Corresponden- 
cia.—Revisión de sistemas electrónicos. — 
“La industria.—Noticias. de la RAF, de la 
Aviación Naval y de la. del Ejército.—Lo 
que se ve desde el espacio.—El «Blue Wa- 
ter».—Los Campeonatos Nacionales Ingle- 


ses de Vuelo a Vela.—Gran expectación 
en Lasham.—Probando' en vuelo el He- 
“rald 200.—-Era «heráldica».—Los seis ga- 
nadores de Derby: Los reactores de la Rolls- 
Royce.— Rolls-Royce «Avon», «Coway», 
«Dart», «Spey», «Tyne» y VTOL.-—Diez 
BAC-111 para la British United Airwaya. 
El 252 Aniversario de la Aer Lingus. — 
En linea de vuelo. 


Flight, núm. 2.724, de 25 de' mayo 
de 1961.-—El Salón de París. —Abréviclo 
Vd.—De todas partes. —Los misiles y los 
vuelos espaciales.—El lanzamiente de mi- 
siles desde: silos subterráneo:.--Los esip y 
«pero» del Proyecto «Mercur;a.—¿Orbitas 
bajas: o altas? —Los Campeonatos. Naciona- 
les Británicos de Vuelo -2 Vela.—Partici. 
pación británica en el Salón de París.— 
La industria aeronáutica francesa. —Revi- 
sión de aviones franceses en producción o 
en proyecto.—Hacía . una seguridad en el 
control del tráfico aéreo.—El de Havilland 
DH-135 «Jet Dragón».—El espiritu de las 
compañías de líneas aéreas independientes, — 
El Beech «Quen Air» en vuelo.—En línea 
de vuelo.—Revisión de sistemas electróni- 
cos.-—El deporte y los negocios en la avia- 
ción.— Aviación comercial.-—Sesión secre. 
ta del Consejo Aeronáutico británico.—La 
lucha en el tráfico trasatlántico:" los pri- 
meros «rounds».-—Noticias de la RAF, de 
la Aviación Naval y de la del Ejército. — 
Symposium supersónico en la IATA.—La 
industria.-—Correspondencia. 


Flight, núm. 2.725, de 1 de junio 
de 1961.—Mentalidad europea.-—Grandes 
esperanzas. —De todas partes.—Una pri- 
mera alabanza del XXIV Salón de París. 


Los misiles y los vuelos espaciales.—Cin- 
co años utilizando peróxido de hidrógeno. 
Más subcontratos de la Dyna-Soar.—La 
historia del extraordinario viaje de ida y 
vuelta sobre el Atlántico, en 1919, del 
dirigible británico R-34.—Los Campeona» 
tos Nacionales Británicos de Vuelo a Vela. 


" El Piper «Comanche» recorre Francia.— 


El 800 Escuadrón de la Real Aeronáutica 
Naval se prepara para Le Bourget. —Vein- 
tión años de investigación en Luton con 
la Napier.—Puntos de vista de los pilotos 
aficionados-—Volando para divertirse en el 
Fournier RF-01.—Campeonatos británicos 
de Paracaidismo.—La Ind Coop.—Revisión 
de sistemas electrónicos.—El C-1160, aero- 
modelo controlado por radio.—En línea de 
vuelo.—Aviación comercial. — La Cunard 
Eagle contra la BOAC en el tráfico trans- 
atlántico.—Correspondencia.—La industria, 
Noticias de la RAF, de la Aviación Na- 
val y de la del Ejército. 


Flight, núm. 2.726, de 8 de junio 
de 1961.-—Seguridad y censura.—De to- 
das partes.-—Perspectivas de la coopera- 
ción : anglolrancesa en la industria aero» 
náutica.—El «Marathon» de Le Bourget. 
Visitando los estandse del Salón de Pa- 
rís.—Los misiles y log vuelos espaciales. 
Gran demostración del «Vigilanto contra. 
carro.—La «Caravelles y la General Elec- 
tric,—En - línea de - vuelo.—Con sol y 
brisa.—Análisis de diferentes accidentes.— 
«Pot-Pourri» parisiense.—Las carreras aé- 
reas de Cardif.—Noticias de la RAF, de 
la Aviación Naval y de la del Bjército.— 
Correspondencia.—La industria.—Aviación 
comercial.—La BOAC contra la Cunard 
Eagle en el tráfico trasatlántico (2.2 par- 
te).—Algunos datos sobre el Super VC-10, 


Elight, núm. 2.727, de 15 de junio 
de 1961.—En vísperas de la batalla entre 
la BOAC: y la Cunard Eagle Airways.— 
Reunirse en «pool» o no.—De todas par- 
tes.—Las condecoraciones del Cumpleaños 
Real.—Los misiles y los vuelos espaciales. 
El Programa F-1.—El asalto y la poten- 
cia de fuego.—La Exhibición de Farnbo- 
rough.—El A3J y el F4H visitan el HMS 
«Hermes».—Un trío de helicópteros: el 
Augusta Bell 204B, el Kaman H-43B y 
el Sud «Alouctte Hi>.—Retrasando el re- 
loj en Rhinebeck Airfield.—El deporte y 
los negocios en la aviación.—La Cellon 
Ltd, celebra sú cincuentenarió.—La lucha 
entre la Cunard Eagle Airways y la BOAC 
en el tráfico aéreo del Atlántico.—En lí- 
nea de vuelo.—Revisión de sistemas elec» 
trónicos.-—Aviación comercial.—Audiencia 
pública núm. 21.—Correspondencia.—La 
industria.—Noticias de la RAF, la Avia- 


ción Naval y la del Ejército. 


Journal of the Royal Aeromautical So- 
ciety, mayo de 1961.—El Presidente de la 
RAS para 1961-62.—Noticias de la RAS. 
El desarrollo del transporte aérco de eta- 
pas cortas mediante la utilización de avio- 
nes V/STOL.—Motores cohete de gran 
potencia para misiles y vehículos espacia- 
les.—Los primeros veinticinco años del 
Departamento de Motores de la Bristo].— 
Los primeros cincuenta años de la RAS. 
Notas técnicas.—Un proceso de iteración 
para resolver la expansión de Prandtl-Me- 


.yer.—Cálculo por aproximación de los 


valores propios de ciertas ecuaciones di- 
ferenciales lineales de segundo grado.— 
Sección de graduados y estudiantes.—La 
biblioteca.—Revisión de libros.—Entradas 
en la Biblioteca de la RAS.—Informes. 


Thé Acroplane, núm. . 2.589, de 1 de 
junio de 1961.—Las peticiones de aviones 
y el futuro.—A la luz de la Luna o no, 
la carrera ha comenzado.—Asuntos de ac- 


tualidad.—Noticias de la aviación en gene” 


ral.-—Asúntos de la aviación comercial, — 
Licencias para el tráfico trasatlántico: El 
caso de la BOAC.—Tendencias en el trá- 
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fico atlántico.—La Trans Canadá Airlines 
y los Vickers «Vanguard».—La RAP, la 
Aviación Naval y la del Ejército.—-Volan- 
do la Beech «Queen Air».—El Mayor 
«Show» Aéreo Internacional.—El primer fin 
de semana en París: Aviones visibles, — 
Variedades en Le Bourget.-—Paseando por 
lo «stands» de motores.-—El Espacio en 
el Salón.—Los Misiles en París.—La elec- 
trónica en los aviones y en tierra.—Cons- 
trucción y sus diferentes técnicas. —El ga» 
télite «Agena».—Vuelo privado.-—Notag s50- 
bre el vuelo a vela.—La industria.—Co- 
rrespondencia, 


The Aeroplane, núm. 2.590, de 8 de 
junio de 1961.—-Volviendo a hablar de Le 
Bourget.-—Los próximos cincuenta años, — 
Asuntos de actualidad.—El segundo infor- 
me sobre el Salón Internacional Aéreo de 
Paris.—Información gráfica de la exhibi- 
ción aérea de Le Bourget.——Noticias de la 
aviación en general.—Ásuntos de la avia. 
ción comercial,—El Cincuentenario de «The 
Aeroplane».—Como ingresé accidentalmente 
en los asuntos aeronáuticos, por C. G. 
Grey. — Algunos incidentes * sufridos por 
el editor fundador de «The Aeroplane»,— 
Navcs aéreas en 1911 y ahora.—Dirigibles 
entre 1911 y 1961.-—Información gráfica 
sobre cincuenta años en la aviación.-—Del 
autogiro'al helicóptero de transporte aéreo, 
La gran competición internacional: El Tro+ 
feo Schneider.—Contrastes en el aire y en 
las fábricas.—Cincuenta años de motores de 
aviación.—Nombres que proporcionaron ti- 
tulares en los periódicos. —1948: De Lon- 
dres a París en Cuarenta y seís minutos 
cuarenta y cinco segundos. —Progreso en 
las medidas de protección.-—Los pruebas 
en vuelo de aviones en el último medio. 
siglo, Contrastes en la aviación civil en- 
tre 1911 y 1961.—Saliendo al espacio ex- 
traterrestre.——La industria. 


The Aeroplane, núm. 2.591, de 15 de 
junio de 1961.——Guardando el equilibrio. 

na decisión deseada.——Asuntos de actua- 
lidad, —Noticias de la aviación en gene- 
ral.—Asuntos de la aviación comercial.— 
Correspondencia.—La industria. -— Trang- 
porte aérco.—La RAF, la Aviación Na- 
val y la del Ejército.—Intentos franceses 
en el campo del transporte aérco super- 
sónico.—Una década en el transporte aé- 
reo.-—El nuevo «Super VC-10».—Las etar 
pas finales en la lucha entre la BOAC y 
la Cunard Eagle Airways.—Demostración 
llevada a cabo por la RAF y las Aviacio» 
nes Naval y del Ejército de Tierra. — 
Progresos en el Westland-Bristol «Belve- 
dere».—Visitantes navales norteamericanos 
en el HMS «Hermes».—Cifras sobre el 
empuje del «Vostock».——Desde Huntsville 
al Cabo Cañaveral.—Volando la Piper 
«Chcrokee».—Notas sobre el vuelo a ve- 
la.—Vuelo privado, 


PORTUGAL 


Revista do Ar, núm. 270, 3"abril 1961, 
Contribución de la Fuerza Aérea a una 
doctrina y a una solución militar.—La 
Fuerza Aérea en Angola.—Los bravos avia- 
dores de Angola.— Información nacional. 
Noticias del espacio . — Aeromodelismo 
T. A. P.—La aviación extranjera a través 
del- mundo.—La vida de los Clubs.-—Por 
aires y vientos.—Aviación Militar.—Avia» 
ción comercial, 


Revista do Ar, núm, 271, mayo 1961, 
El Aero Club de Portugal saluda al Direc- 
tor general de la Aeronáutica Civil. —Of- 
ciales pasados a la Fuerza Aérea Portuguesa. 
XXIV de los de Aeronáutica.—El Aero 
Club de Freju Saint Rafacl.-—Aviación ul. 
tramarina.—Noticias del espacio.-—Informa- 


"ción nacional.— Aeromodelismo.—Aviación 


militar.——Por aires y vientos.-—Aviación 
comercial, 


